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Abstract 
 
English 
This thesis investigates how street trees can improve the microclimate of the urban built 
environment. Through the development of an Urban-ecology Character Assessment this thesis 
makes a detailed analysis of the character of eight streets in the Municipal City of Frederiksberg, 
Copenhagen. The assessment is based on landscape character methods and urban-ecology. In 
order to understand the representativeness of the characterised streets a second quantitative 
analysis is carried out which investigates further 36 streets. 
Through the analysis it is shown how trees are integrated into in the urban built environment and 
how the frame and function of the urban streets greatly influences the amount as well as the 
location of street trees. 
On the basis of the analysis it is furthermore investigated how the governing in the municipality 
influences the amount and the quality of its street trees. These investigations are followed up by 
recommendations for future priorities in the governance of street trees in order to ensure a healthy, 
large and optimally located urban street tree population. 
 
 
Dansk 
Dette speciale undersøger vejtræers indflydelse på mikroklimaet i den tætbebyggede by. Specialet 
har udviklet en byøkologisk karakteranalyse til at undersøge otte veje i Frederiksberg Kommune. 
Analysen bygger viden fra landskabskarakter metoder, geo-økologien og byøkologi. Yderligere 
undersøges 36 veje kvantitativt for at se repræsentativiteten i de udvalgte otte veje.  
Gennem analysen vises det hvordan vejtræer integreres i byens morfologi samt hvordan vejenes 
ramme og funktion har stor indflydelse på både mængden og placeringen af vejenes træer. 
På baggrund af den byøkologiske karakteranalyse undersøges det ydermere hvordan 
Frederiksberg Kommunes forvaltning påvirker mængden og kvaliteten af vejtræerne. Slutteligt 
laves nogle anbefalinger omkring fremtidens forvaltning af vejtræer således at en sund, stor og 
optimalt placeret vejtræs bestand sikres.  
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1 INTRODUKTION 
Dette speciale beskæftiger sig med, hvordan man kan begrønne veje i en storby som København 
uden at skulle umuliggøre byrummets mange andre interesser. Vi er motiveret af ideen om at 
styrke byens mikroklima, dér hvor flest mennesker er eksponeret for mest sundhedsskade. Vi 
ønsker derfor at undersøge, hvordan vejtræer spiller en rolle heri, i krydsfeltet mellem geografisk 
forståelse af mikroklima og kommunal planlægning og forvaltning af veje og anlæg i byen.  
1.1 Mikroklima 
Mikroklimaet omhandler det jordnære luftlag og det er derfor en væsentlig faktor for byens 
indbyggeres sundhed. Mikroklimaet i en by influeres af flere faktorer såsom sol, vind, det byggede 
miljøs materialer og form, menneskelig aktivitet og luftforurening (Dragsted, 1981). I forhold til det 
lokale klima over byen er der en væsentlig større variation i mikroklimaet i byen både i forhold til 
sted og tidspunkt i døgnet (Den Store Danske, N/A). Variationen i mikroklimaet fra land til by og 
bydelene imellem er derfor vigtig at forstå årsagen til og konsekvensen af. 
Den væsentligste forandring for fremtidens mikroklima vil være ændrede temperaturer. I byen er 
det primært to fænomener som influerer på dette: de globale klimaforandringer og varmeøeffekten. 
Byens luftforurening skabes primært er motorkørsel. Det ligger uden for dette speciales 
interessefelt at indgå diskussion om hvordan globale klimaforandringer modvirkes samt hvorvidt 
motortrafik skal/bør begrænses. I stedet rettes fokus mod muligheder og begrænsninger ved brug 
af vejtræer i tilstræbelsen mod en forbedring af mikroklimaet. 
1.1.1 Byens morfologi 
For at forstå mikroklimaet er morfologien, forstået som strukturerne og de fysiske elementer i 
bybilledet (veje, parker, bygninger, m.m.), i byen central. Den urbane morfologi ligger som et 
kulturlag skabt gennem flere århundrede og er derfor en meget sammensat størrelse. Strukturerne 
varierer i den horisontale og vertikale geometri: fra tæt høj bebyggelse over lav villa bebyggelse til 
grønne områder. Derudover varierer elementerne i materialet af den enkelte overflade fra hård 
impermeabel asfalt eller tagflade til blå og grønne arealer. Byens struktur er foranderlig dog med 
stor variation i hastigheden for forandringen af de forskellige elementer. Ændringer i morfologien 
med henblik på at gøre byen robust og tilpasset til fremtidens udfordringer, er en omstilling man 
bør igangsætte i god tid.  
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Figur 1: Visualisering af byens lag. Egen produktion. 
I figuren ovenfor er forholdet mellem den urbane morfologi, mikroklimaet og klimalaget visualiseret. 
I dette speciale bliver klimaforandringer set som en upåvirkelig størrelse1 hvis fremtidige tilstand 
spiller en væsentlig rolle for mikroklimaet. Morfologien indgår som et knudepunkt mellem den 
menneskelige aktivitet og det omkringværende klima på den måde, at den kan forstærke de 
klimatiske tilstande i den enkelte lokalitet. Den menneskelige aktivitet skal både ses som noget, 
der bør beskyttes (velvære, sundhed og økonomi) og som en del af det, man skal beskyttes fra 
(forurening og urban varmeøeffekt). 
1.2 Den tætte by 
Der er mange forskellige udfordringer for målet om at skabe et godt mikroklima i en storby som 
København. I forhold til mere tyndtbefolkede områder, udgør den øgede kamp om pladsen i 
storbyen en væsentlig faktor som besværliggør det gode mikroklima. Den logiske konsekvens af, 
at mange mennesker bosætter sig det samme sted er, at der bliver mindre plads til hvert enkelt. 
Mindre plads til bolig, til have og generelt til, hvad man kan kalde privat ejendom. Det er dog nok 
så væsentligt, hvordan rummet mellem boligerne udnyttes. For det er her, i det offentlige rum, at et 
utal af store og små interesser mødes. Mange af disse har modstridende karakter. Et centralt tema 
er at sikre fremkommeligheden: Bilister, cyklister og fodgængere gør alle krav på det offentlige rum. 
På samme måde som den offentlige transport kræver infrastruktur, og bilejerne gør krav på plads 
til parkering.  
                                                
 
1 Vi ser arbejdet for at reducere udledningen af drivhusgasser (og derved påvirke klimaet) som en af de 
væsentligste opgaver for vores generation, men for dette speciale bliver det behandlet som en upåvirkelig 
størrelse som dog har mange mulige fremtidige implikationer. 
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Den anden store beslaglægger på byens rum er rekreative områder. Det kan ses som den 
oprindelige natur, der har fået lov til at blive, selvom det meste natur i byen er stærkt kontrolleret. 
De grønne områder i byen har derfor historisk været noget man skulle bevare. Fælledparken og 
Frederiksberg Have med Søndermarken er to af de store bevarede grønne områder i 
hovedstadens centrale bydele, men der findes mange andre naturområder: kirkegårde, pladser, 
grønne tage og mure, grønne veje, boulevarder, søer og moser. Derudover er der de fælles 
gårdhaver til de københavnertypiske karrébygninger.  
I København, og i Danmark generelt, har vi tradition for at bevare og udvikle de rekreative bynære 
områder. De fleste af hovedstadens større parker og vådområder er fredede (Naturstyrelsen.dk). 
Skabelsen og bevarelsen af værdifulde bymiljøer er en del af planlovens formålsparagraf, som 
danner rammerne for kommune- og lokalplanernes mere konkrete planer for byudviklingen 
(Planloven, 2013). På den ene side medvirker den danske planlægningstradition til at sikre, at man 
i hovedstaden også i fremtiden vil kunne benytte disse åndehuller. På den anden side begrænser 
det mulighederne for at udvide bebyggelse og infrastruktur, hvilket betyder, at en eventuel 
befolkningsvækst har mindre plads at bo og transportere sig på2.  
1.2.1 Befolkningsudvikling i hovedstaden 
Befolkningens størrelse er relevant på to måder i forhold til byens mikroklima. Dels er der en 
sammenhæng mellem indbyggertal og kvaliteten af mikroklimaet: flere indbyggere forøger 
varmeøeffekten (Oke, 1973), skaber mere forurening og mere kamp om pladsen. Samtidig 
fortæller det noget om graden af eksponering for mikroklimaet. 
København havde i 1950 sit hidtil højeste indbyggertal på 768.105, men oplevede frem til 
1990’erne en fraflytning på lidt over 300.000 personer til 464.566 i 1992 (Danmarks statistik). Den 
store fraflytning fra hovedstaden har placeret Danmark som en af de mindst urbaniserede lande i 
Europa (Frederiksberg Kommune, 2014). Udviklingen af befolkningstætheden fra 1850 og op til i 
dag for begge hovedstadens kommuner kan ses i Figur 2.  
                                                
 
2 Ikke alle steder er det naturgivet at bymiljøets kvalitet sikres i planlægningen. Imre Azem beskriver i 
dokumentaren Ecumenopolis: City Without Limits (2011) hvordan Istanbul, som en konsekvens af en 
ekstrem neoliberal politik ført igennem det meste af sidste århundrede, har mistet en kæmpe andel af de 
rekreative og grønne arealer i byen. En udvikling, som står i direkte modsætning til formålet i den danske 
planlov. 
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Figur 2: Udviklingen i befolkningstæthed i Frederiksberg og Københavns Kommune, fra 1850 til i dag, målt i 
indbyggere per km2 (Danmarks Statistik). 
Som det ses af ovenstående figur er udviklingen dog sidenhen vendt og mere end 100.000 er i dag 
flyttet tilbage. Prognoserne for befolkningsudviklingen forudsiger desuden at yderligere 100.000 vil 
flytte til Københavns Kommune inden 2029 hvilket vil give et indbyggertal på 691.335. Det er en 
fremgang på 19 procent i forhold til i dag, hvilket er en markant forøgelse sammenlignet med en 
forventet gennemsnitlig befolkningstilvækst på 3,6 procent i hele Danmark (Danmarks Statistik, 
2015). Det ses yderligere af figuren at befolkningstætheden overordnet set er større i 
Frederiksberg end Københavns Kommune. 
Befolkningstætheden varierer dog markant mellem bydelene i København. I Tabel 1 er 
hovedstadens to kommuner og de fire centrale bydele oplistet med størrelse, indbyggertal, 
befolkningstilvækst og herefter beregnet i forhold til tæthed og vækst. 
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 Københavns 
Kommune 
1. 
Indre By 
 
2. 
Østerbro 
 
3. 
Nørrebro 
 
4. 
Vesterbro/ 
Kgs.Engh. 
Frederiksberg 
Kommune 
Areal (km2) 89,8 9,0 ** 8,7 ** 4,1 8,2 ** 8,7 
Indbyggere 
(2015) 580.674 52.160 75.525 79.014 61.572 104.333 
Indbyggere 
(2026/2029) 
691.335 60.570 89.219 85.718 83.905 
118.774 
(122.712*) 
Forøgelse 
(procent) 
19,1 % 16,1 % 18,1 % 8,5 % 36,3 % 13,8 % 
(17,6 %*) 
Tæthed 
(m2/indb.) 154,6 m
2 172,5 m2 115,2 m2 51,9 m2 133,2 m2 83,4 m2 
Tæthed 
(2026/2029) 129,9 m
2 148,6 m2 97,5 m2 47,8 m2 97,7 m2 
73,2 m2 
(70,9 m2*) 
Tabel 1: Oversigt over befolkningstilvækst i København. 
* Fremtidig indbyggere er beregnet for prognoser hhv. for 2026 for Frederiksberg og 2029 for 
København. For bedre sammenligningsgrundlag er i parentesen angivet værdierne for Frederiksberg 
såfremt prognosen blev tillagt den gennemsnitlige årlige befolkningstilvækst for de resterende tre år 
mellem 2026 og 2029. 
** Indre Bys areal omfatter Refshaleøen og Københavns Volde inkl. de Indre Søer og Kastellet, 
Nordhavn er en del af Østerbro og Vesterbro / Kongens Enghave inkluderer det store baneområde. 
Disse meget tyndtbefolkede områder spiller en stor rolle i bydelenes beregnede tæthed.  
Kilde: Frederiksberg Kommune (2014), Københavns Statistik og Danmarks Statistik. 
Af tabellen ses dels, at den største tæthed forekommer på Nørrebro, hvorfor det også forudses, at 
den laveste vækst sker her. Omvendt regner man med en forøgelse af indbyggerne på hele 36,3 
procent på Vesterbro / Kongens Enghave i 2029.  
1.2.2 Frederiksberg  
Frederiksberg er en interessant del af København at undersøge. Dels er kommunen som tallene i 
Tabel 1 viser, meget tæt befolket og med forventning om en betydelig tilvækst det kommende tiår. 
Derudover har man historisk haft en stor tradition for at have vejtræer. Som det fremgår af Tabel 2 
er der, sammenlignet med de andre centrale bydele, væsentligt flere vejtræer på Frederiksberg. 
Både hvis man ser på vejtræer i forhold til areal3, i forhold til kilometer vej eller i forhold til 
indbyggere. Der er omkring 2-3 gange så mange træer på Frederiksberg som i den omkransende 
kommune og der er op til halvt så mange indbyggere per vejtræ. 
                                                
 
3 På samme måde som i Tabel 1 er sammenligningen af bydelene ikke helt retvisende eftersom den ikke 
tager højde for koncentrationen af veje. På trods af for eksempel varierende forekomster af parker, søer og 
andre store ikke-bebyggede arealer som giver dataene en vis fejlmargin, viser tallene dog en overordnede 
tendens til, at der er væsentligt flere vejtræer i Frederiksberg Kommune. 
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København 
Kommune 
 
1. 
Indre By 
 
2. 
Østerbro 
 
3. 
Nørrebro 
 
4. 
Vesterbro/ 
Kgs.Engh. 
1-4 Samlet 
 
Frederiksberg 
Kommune 
 
Vejtræer 16.924 2.441 2.882 1.849 2.003 9.175 6.500 
Areal (km2) 89,78 8,98 8,74 4,1 8,18 30 8,7 
Vejtræer pr 
km2 189 272 330 451 245 306 747 
Veje (km) 780 n/a n/a n/a n/a n/a 87 
Vejtræer pr 
km vej 22 n/a n/a n/a n/a n/a 75 
Indbyggere 580.674 52.160 75.525 79.014 61.572 268.271 104.333 
Indb./vejtræ 34 21 26 42 30 29 16 
Tabel 2: Oversigt over antallet af vejtræer i København. Dataene omkring vejtræer er fra hhv. Københavns 
Kommunes opgørelse i hæftet ”Fordeling af træslægter i København og bydele” fra august 2014 og 
Frederiksberg Kommunes ”Sektorplan for drift og vedligeholdelse af veje og parker 2013-2016” 
(Frederiksberg Kommune 2013b). 
Der må derfor dels være konkrete eksempler på, hvordan det kan lade sig gøre at udnytte et 
vejrum med plads til træer og derudover må der være en erfaring i forvaltningen om at sikre en vis 
andel af vejtræer.  
1.3 Den gode by 
Mikroklimaet kan styrkes mange steder i byens rum. Fokus i dette speciale er på vejrummet. Jan 
Gehl gennemgår i bogen Livet mellem husene (1971) hvordan tre typer af udeaktiviteter influeres 
af de fysiske omgivelser (Se Figur 3). Det fysiske miljø har stor påvirkning på mængden af det 
Gehl kalder valgfrie aktiviteter og følgeaktiviteter, som kunne være hhv. en planlagt gåtur eller en 
impulsiv beslutning om at stoppe op og sætte sig på en bænk. Hvorimod Nødvendige aktiviteter, 
såsom bevægelse mellem hjemmet og arbejdspladen, påvirkes kun marginalt af kvaliteten af det 
fysiske rum. Selvom vejen ikke har en indbydende og behagelig fysisk udformning, skal man 
stadig på arbejde, bringe børn i børnehave og fortage indkøb m.m. (Gehl, 2007). 
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Figur 3: Gehl, 2007:98 
Jan Gehl bruger denne figur til at argumentere for, at en forøget kvalitet og den rigtige indretning af 
byrummet vil medføre flere aktiviteter, og dermed mere byliv og flere tilfældige sociale interaktioner 
mellem borgerne.  
Det primære sigte for dette speciale er dog ikke skabelsen af æstetiske åndehuller i byen som 
inviterer til udeaktivitet. Analysen vil derimod behandle, hvordan man kan forøge kvaliteten af 
byrummet, der hvor borgerne i forvejen har deres nødvendige aktiviteter netop fordi man stadig 
skal på arbejde, bringe børn i børnehave og foretage indkøb. Det er derfor mest af alt et 
sundhedsmæssigt argument, hvor fordelen omkring det gode byrums evne til styrkelse af sociale 
relationer i højere grad skal ses som en positiv afledt effekt.  
Vejene i de centrale dele af byen er altså arena for den nødvendige aktivitet. Uafhængigt af om det 
vil forøge mængden af aktiviteter, bør man søge at forbedre kvaliteten af disse rum, da det netop 
er her, at mikroklimaet har den største eksponering, eftersom at en stor andel af udeaktiviteten 
bliver brugt på de trafikerede veje. 
Planlægningen af ”den gode by” kræver, at man definere, hvad der menes med den gode by. 
København som storby er karakteriseret ved en tæt, relativ lav og meget homogen bygningsmasse. 
De typiske 4-6 etagebyggeri i den centrale del af København tillader mere sollys, end højhuse ville 
gøre og den homogene bygningshøjde skaber ydermere et skjold, som leder vinden i en bue over 
byen. Med betragtning af de klimatiske omstændigheder for denne region med relativ lav 
solindstrålingsvinkel og meget vind, beskriver Gehl og Gemzøe i, Public Spaces - Public Life, dette 
morfologiske forhold som en positiv tilstand (Gehl og Gemzøe, 2004:30). Deres baggrund for at 
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konkludere dette, er opfattelsen af, at sollys og læ er ønskværdige forhold for det levede liv. I en by 
beliggende i en så nordlig breddegrad bør sollys fremelskes.  
Man bør dog i forhold til indretningen af den gode by også overveje hvilken aktivitet der skal foregå 
i de forskellige rum i byen. Forskning på DTU har påvist at forskellige rum indbyder til forskellig 
aktivitet fordi den følte temperatur influeres af aktivitets niveau. Dermed kan man sige at mens 
pladser og parker skal planlægges i forhold til stillesiddende aktivitet (og dermed indrettes så læ og 
sollys optimeres) bør rum der skal indbyde til gang eller cykling anderledes tage hensyn 
temperatur påvirkningen fra disse faktorer (Dansk byplanslaboratorium 2010). 
I forhold til byens mikroklima er læ og meget sollys dog ikke ønskværdige. Derimod er det 
modsatte gældende. For at begrænse byens påvirkning af varmeøeffekten og luftforureningen er 
vind en væsentlig faktor, som kan sikre en udskiftning af luftlagene i de mest forurenede områder 
af byen. Ligeledes er solens varmen  med til at øge varmeøeffekten og er på den måde ikke altid 
ønskværdig. Heller ikke i Danmark. 
1.3.1 Vejtræer 
Et udgangspunkt for analysen er, at der findes en umiddelbar modsætning mellem den tætte by og 
den grønne by. Stedet hvor en ny bygning opføres, kunne potentielt være et grønt rekreativt 
område.  
Prioriteringer som parkeringspladser, cykelstier eller busstopssteder påkræver alle, at plads, som 
kunne bruges til vegetation, frigives. Det er et grundvilkår for forvalteren af den tætte by, at der i 
stigende grad vil blive kæmpet om pladsen og at mange interesser skal varetages på samme 
plads. Et vejtræ er således en taknemmelig størrelse, idet det kan begrænses til kun at optage et 
meget lille jordoverfladeareal og samtidig give nytte på et meget større areal når dets krone 
springer ud. Selvom træet kan placeres imellem de andre elementer på gaden er der dog flere 
forhold som besværliggør at plante og bevare vejtræer:  
• Pladsen i vejrummet: Trækronen må ikke komme i karambolage med trafikkens 
fremkommelighed, ledninger i højden eller skærme for beboernes lysindfald.  
• Pladsen i jorden: Jorden som træet står i skal have den rigtige kvalitet, ikke være fyldt med 
rørledninger og give rodnettet plads til at bredde sig.  
• Svære vækstvilkår: De første leveår er træerne særligt udsatte for det barske bymiljø: 
vejsaltning, påkørsel, lufttryk fra trafikken og sammenpakning af jorden (traktose) er nogle 
af de væsentlige forhold. 
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Disse tre forhold gør tilsammen at bytræer generelt og vejtræer specielt har svært ved at overleve. 
Dette viser sig også i byens træ spås til blot at overleve 7-10 år (Ingeniøren, 1997). For at få det 
største udbytte af træerne i forhold til mikroklimaet er det dog nødvendigt at træerne bliver store, 
da det først er her det skaber en stor og dækkende skygge for byens fodgængere og cyklister. 
Der kan derfor oplistes tre forhold som begrunder, hvorfor det netop er på vejene i det centrale 
København at indsatsen for flere vejtræer bør styrkes. 
• Dårligt mikroklima: luftforurening og varmeøeffekt,  
• Stor eksponering: vejene ligger i tæt befolkede områder, hvor de udgør rummet for den 
nødvendige aktivitet (transport) 
• Mange interesser: vejenes mange funktioner og begrænsede plads gør at alle grene af 
planlægningen kæmper om samme plads, hvorfor det er nødvendigt at udnytte de få 
kvadratmeter som de øvrige elementer tillader. 
Gældende for alle tre punkter er, at deres indvirkning ventes at stige i takt med, at flere mennesker 
flytter til byen.  
1.4 Problemstilling 
På trods af de ovennævnte komplikationer kan vejtræer spille en vigtig rolle som en afdæmper for 
mange af storbyens nuværende og fremtidige udfordringer med mikroklimaet. For at vejtræer skal 
give en effekt som kan modvirke den forventede temperaturstigning (se Afsnit 4.1) er det imidlertid 
nødvendigt, at den samlede plantemasse forøges. I dette spiller både mængden og størrelsen en 
rolle. 
Pladsmangel og dårlige vækstbetingelser både under og over jorden er dog med til at 
besværliggøre en stor plantemasse. Det er derfor ikke problemfrit at finde pladsen og de rette 
forhold til nye træer.  
Hvis man skal foretage en politisk beslutning om at opprioritere vejtræer, som medfører både flere 
og mere levedygtige træer, er det derfor nødvendigt, at der foreligger et tilstrækkeligt 
vidensgrundlag. Målet med dette speciale er derfor at samle erfaring og kortlægge gode eksempler 
i den kommune, hvor man kan registrere flest vejtræer: Frederiksberg. Specialets bidrag er på 
denne måde at afdække muligheder, der kan sikre de bedste vilkår for træernes vækst, så de kan 
blive et bærende element i byens strukturer og forbedring af mikroklimaer. 
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1.5 Problemformulering 
Med målet om at forvaltningen af veje i storbyen i højere grad tænker vejtræer ind som et 
dominerende element, og derved forbedrer mikroklimaet i byens mest udsatte områder, ønsker vi 
at undersøge følgende spørgsmål:  
På baggrund af en byøkologisk karakteranalyse af veje på Frederiksberg: Hvilke 
morfologiske forhold hhv. muliggør og begrænser en stor og levedygtig træbestand 
på vejene i den tætte by og hvilke erfaringer kan denne analyse give omkring 
forvaltningen af vejene?  
1.5.1 Arbejdsspørgsmål 
• Hvordan arbejder Frederiksberg Kommunes med forvaltning af vejtræer? 
• Hvilken effekt har vejtræer på byens mikroklima? 
• Hvilke udfordringer er der ved at plante vejtræer i en by? 
• Hvilke erfaringer kan drages ud fra den byøkologiske karakteranalyse af otte veje med 
henholdsvis få og mange vejtræer på Frederiksberg? 
• Hvilke sammenhænge mellem mængden af vejtræer og morfologien kan en kartering af et 
større udsnit af Frederiksbergs veje frembringe? 
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2 METODE 
Dette kapitel beskriver specialets samlede opbygning og redegør for de metodiske overvejelser 
forbundet med empiri- og teoriarbejdet. Specialets hovedempiri er indsamlet ved feltarbejde. Til 
dette er der med inspiration fra forskellige landskabskaraktermetoder udviklet det, vi i specialet 
kalder den byøkologiske karakteranalysemetode. Denne sammensatte analysemetode er 
beskrevet i afsnit 2.3. 
2.1 Projektdesign 
Figuren på næste side beskriver hvordan de forskellige kapitler har indflydelse på hinanden. Som 
det ses har baggrundskapitlerne indflydelse både på forundersøgelsen, den kvantitative 
undersøgelse samt karakteriseringerne og vurderingerne.  
Denne figur beskriver dog ikke hvordan rapporten er struktureret. Selvom baggrundskapitlerne og 
forundersøgelsen har været sideløbende processer er det opdelt i adskilte kapitler. Derudover er 
den kvantitative analyse af 52 vejstykker en separat analyse  som ikke er en del af den 
byøkologiske karakteranalyse, men grundet analysens påvirkning fra karakteriseringerne og på 
vurderingerne er den placeret mellem disse to analyse dele. 
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2.2 Metodeovervejelser og empiriindsamling 
Specialet bygger primært på den indsamlede empiri fra den byøkologiske karakteranalyse (se 
afsnit 2.3). Dette afsnit vil beskrive vores metodeovervejelser i forhold til valgte teorier, rapporter 
og dokumenter, samt beskrive, hvilke metoder der er benyttet til at indhente empiri. 
2.2.1 Teori 
Teorierne i dette speciale relaterer sig til mikroklimaet i en by. I udvælgelsen af teorier har vi 
prioriteret rapporter, helst i en dansk/københavnsk kontekst ellers fra en sammenlignelig 
klimazone/by, eksempelvis en undersøgelse om Stockholm, Sverige (WHO Europe, 2009) og en 
anden om Manchester, Storbritannien (Rosenbak & Jørgensen, 2009). Der er dog for den meget 
generelle forståelse af varmeøeffekten benyttet en rapport fra udlandet (Rizwan et al, 2008), da 
der ikke har været tilstrækkelige undersøgelser fra Danmark. 
Teorierne i specialet vil blive brugt i den senere byøkologiske karakteranalyse til at lave 
vurderinger af, hvordan de enkelte veje kan siges at have et godt mikroklima i forhold til de rammer 
og funktioner der er tilstede på vejene. 
2.2.2 Google Street View som karteringsredskab 
Til specialet er Google Street View benyttet som et redskab til at indsamle empiri, både i den 
byøkologiske karakteranalyse og i den senere undersøgelse af sammenhænge mellem fysiske 
strukturer og tilstedeværelsen af vejtræer. 
Google Street View er i første omgang benyttet i karakteranalysen af den simple årsag, at det gav 
os mulighed for at opleve vejene om sommeren, hvor træerne er sprunget ud. Vores feltarbejde er 
foregået i februar og marts måned. Som det ses af Billede 2 (til højre) er det den 27. marts 2015 
ikke muligt at vurdere, hvor store træernes kroner bliver og dets generelle tilstand. På billedet i 
midten taget fra Google Street View fra juni 2014 er det dog tydeligt at træet er i live. 
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Billede 2: Holger Danskes Vej Juni 2009 (tv.) Google Street View © og juni 2014 (midt) Google Street View 
© og 27. Marts 2015 (th.) eget foto.  
Et andet brugbart element, som brugen af Google Street View har medbragt, er den tidslige 
dimension. På Google Street View kan man gå tilbage i tid og vælge mellem de billeder der er 
fotograferet af vejene. På Frederiksberg er der for de fleste veje billeder fra 2009, 2010 og 2014. 
Som det ses af Billede 2 (billederne til venstre og i midten) er træet i forgrunden blevet væsentligt 
tyndere i kronen, hvilket er et tegn på, at træet så småt er ved at gå ud. Denne type observationer 
er brugt i de senere vurderinger af de udvalgte veje – både som her, til at se træernes udvikling, 
men i andre tilfælde også til at se vejenes generelle udvikling i forhold til cykelstier, midterrabatter 
eller lignende forhold. Denne dokumentation omkring ændringerne i landskabet over tid, ville være 
meget ressourcekrævende med et traditionelt feltstudium.  
Som det ses af Billede 2 er billedet ikke altid taget fra præcis samme geografiske punkt i 
forskellige årstal. Man kan dog ”rotere” kameraet og zoome ind og ud, og derved tilnærme sig en 
sammenlignelig billede beskæring. 
Til den mere kvantitative undersøgelse af de 52 vejstykker er Google Street View benyttet til blandt 
andet at undersøge mængden af vejtræer, på de veje vi ikke har undersøgt i feltarbejdet. Ved 
denne undersøgelse har vi i princippet kørt langs vejene som man ville have gjort i traditionel 
feltarbejde – dog blot ved klik på en computer. 
Slutteligt har observationer via Google Street View fungeret som redskab til hurtigt at kunne gå 
tilbage til felten for at tjekke op på feltnoterne. I arbejdsprocessen med analysen er det naturligt, at 
der opstår nye vinkler på empirien, som ved hjælp af Google Street View som redskab kunne 
testes med det samme. 
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2.2.3 Interviews 
Som det beskrives i Kapitel 5 er der mange underjordiske forhold som kan have stor betydning for 
træets vækstbetingelser samt for forvalterens mulighed for, i første omgang, at finde plads til at 
plante et træ. Vores resultater får derfor nødvendigvis forbehold i forhold til denne dimension. For 
at få en forståelse af væsentlige, men ikke-registrerbare forhold, og til dels som supplement til 
vores egne observationer, har vi foretaget tre interviews med to respondenter: Dennis Rodian 
Poulsen (to interviews) og Oliver Bühler.  
Dennis Rodian Poulsen er hortonom og jordbundsteknolog og arbejder i Frederiksberg Kommune 
som den ansvarlige for forvaltningen af kommunens vejtræer. Han sidder som den ene af to 
ansatte med ansvar for grønne arealer og renhold af kommunen i afdelingen Byliv og Drift som er 
en afdeling under Vej og Park.  
Oliver Bühler er uddannet hortonom (Diplom-Ingenieur Gartenbau og MSc Horticulture). Oliver 
Bühler har medforfattet rapporter om træplantningsmetoder i København (Bühler et al., 2006) og 
om varmeøeffekten i København (Bühler et al., 2010). 
De to indledende interviews med hver af respondenterne er indhentet ved semistrukturerede 
interviews. Dette er gjort for at sikre en flydende samtale med informanterne, da det åbner op for at 
interviewet berører viden uden for vores faglighed og nogle af de argumenter informanterne finder 
vigtigst i forhold til vejtræer i byen (Bryman, 2008). Det tredje opfølgende interview er foretaget 
med en mere struktureret fremgangsmåde, med udgangspunkt i fotografier fra feltarbejdet.  
Informationsinterviews: Det første interview med Dennis Rodian Poulsen (Bilag 13.1) fungerede 
som et informationsinterview og er foretaget d. 12. marts 2015. Der blev i interviewet specielt 
spurgt ind til forhold angående vedligehold af vejtræerne. Det blev gjort både med henblik på, 
hvordan det enkelte træ plejes samt på, hvordan vejtræsbestanden vedligeholdes i kommunen. 
Derudover blev der stillet spørgsmål til, hvilke andre elementer der udfordrer vejtræerne i forhold til 
pladsmangel og hvilke forhold der besværliggør en vedligeholdelse af vejtræer. 
Interviewet benyttes til at udvikle den byøkologiske karakteranalyse i forhold til at finde frem til de 
elementer der har været vigtige at undersøge. 
Interviewet med Oliver Bühler er som det første interview med Dennis Rodian Poulsen et 
informationsinterview. Interviewet blev afholdt d. 23. april 2015 (Bilag 13.3). Det blev foretaget for 
at få en større indsigt i hvilke faktorer, der sikrer vejtræers overlevelse. Forståelsen af planters 
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trivsel er et komplekst område, idet at der kan findes mange forskellige vurderinger af årsagen til 
samme fænomen (som beskrevet i afsnit 5.2.2, er de to interviewpersoner for eksempel ikke enige 
om påvirkningen fra bilernes lufttryk). Interviewet med Oliver Bühler fungerer derved som en 
triangulering af den tilegnede viden fra rapporter og det tidligere interview.  
Det opfølgende interview: Det opfølgende interview med Dennis Rodian Poulsen (Bilag 13.2), 
fortaget den 12. maj, bygges op omkring analysens resultater. I interviewet blev der stillet 
spørgsmål til specifikke placeringer på de otte karakteriserede veje, samt lavet sammenligninger 
mellem de otte veje for at få oplysninger om forskellene i byens veje. 
Til interviewet medbragte vi fotografier i A3 print af forskellige vejprofiler, specifikke vejtræer og 
byrums løsninger, som vi gerne ville have større information om. Vi ønskede desuden at høre 
Poulsens kommentarer til disse, som ansvarlig forvalter på området. Brugen af fotografier viste sig 
at være yderst anvendelig som styrende element for interviewet. Fotografierne gjorde at alle hurtigt 
var bekendt med det specifikke sted eller løsning som spørgsmålene relaterede sig til. Billedernes 
motiver blev fælles referencepunkt og kunne benyttes til at indtegne de elementer som ikke kunne 
ses på selve billedet, men lå under jorden.  
Det opfølgende interview kan derved ses også ses som en tilbagemelding omkring de fund vi har 
gjort os i felten og analysen. Informationen fra dette interview er brugt i vurderingerne af de 
karakteriserede veje i den byøkologiske karakteranalyse. 
2.3 Udvikling af den byøkologiske karakteranalyse 
Specialet benytter, hvad vi har kaldt byøkologisk karakteranalyse. Analysen er metodisk 
sammensat af landskabskarakteranalysens undersøgelsesredskaber, geoøkologiens induktive 
tilgang og metodiske betragtninger om undersøgelser i et bymiljø fra urbane landskabsmetoder. 
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Metoder Elementer benyttet i speciale Litteratur 
Landskabskarakter-
metode 
Undersøgelsesteknikker og 
begreber 
Swanwick, 2002: Landscape Character 
Assessment,  
Stahlschmidt & Nellemann, 2009: Metoder til 
landskabsanalyse 
Geo-økologisk 
metode 
Den induktive tilgang Agger, Brandt og Primdahl, 2007: 
Landskabsøkologi 
Urban 
landskabskarakter-
metode  
Undersøgelser i den urbane 
kontekst 
Breuste 2009: Structural analysis of urban 
Landscapes for landscape management in 
German cities 
Miskell, 2008: Wellington City - Urban Character 
Assessment 
2.3.1 Landskabskarakteranalysen  
Specialet vil benytte landskabskarakteranalysens (LKA) metodiske redskaber og begrebsapparat 
til empiriindsamlingen, ligesom at den analytiske struktur er inspireret herfra. 
Landskabskarakteranalysen er en af geografiens klassiske discipliner. Analysen består traditionelt 
af to dele: en kortlægning af områders egenart og en efterfølgende vurdering af landskabets 
kvalitet ud fra givne formål. Alt efter hvilken skala, type af 'landskab' og ’vigtige’ elementer der skal 
analyseres, gøres der brug af forskellige metoder. Formålet med en landskabskarakteranalyse er 
at opnå en forståelse af landskabets elementer og deres sammensætning, således at ’vigtige’ 
elementer i landskabet kan belyses og valg/prioriteringer kan kvalificeres i planlægningen. 
Analyserne har derfor ofte til formål at virke som beslutningsgrundlag for borgere og politikere om 
forvaltningen af specifikke landskaber (Caspersen & Nellemann, 2005, Stahlschmidt & Nellemann, 
2009 og Swanwick, 2002).  
2.3.2 Tilgangen til feltet  
Karakteranalysen er i dette speciale fortaget induktivt. Indtil 1960erne blev 
landskabskarakteranalyser primært udført som deduktive undersøgelser af landskaber, hvor større 
landstykker inddeltes i mindre karakterområder efter karakteristika, som derefter blev beskrevet. 
Den deduktive metode har dog sine begrænsninger, da beskrivelserne som oftest skal dække over 
meget heterogene områder, hvoraf det enkelte sted derfor aldrig fuldendt kan beskrives som andet 
end anderledes fra omkringliggende områder. Ambitionen med den induktive metode er et forsøg 
på at beskrive mindre dele af landskabet så nøjagtig som muligt, uafhængigt af det 
omkringværende (Agger et al., 2007). 
Den induktive tilgang, som benyttes i dette speciale, er hentet fra den geo-økologiske 
undersøgelsesmetode. Induktive landsskabsanalyser søger at finde landskabets mindste 
byggesten (i geoøkologien kaldet geotoper). Til dette speciale er udtrykket elementer (fra LKA) 
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brugt som begreb for disse byggesten, som kan sige at være de enkelt dele som et område er 
skabt af. Den unikke sammensætning af elementer skaber et områdes karakter (i geoøkologien 
kaldet geokompleks). En karakter er således en beskrivelse af elementernes sammensætning 
(Agger et al., 2007 ; Swanwick, 2002). Denne tilgang antager, at hvert sted er unikt, men at 
hovedpræg fra et specifikt sted kan genfindes andre steder i landskabet. Disse klassificeringer af 
karakterer kaldes karaktertyper (eller geokomplekstyper i geoøkologien) og kan bruges til at 
ekstrapolere viden fra en unik karakter til en anden sammenlignelig karakter. 
Som beskrevet i afsnit 2.3.1 udarbejdes der en scope (afgrænsning) for undersøgelsen, således at 
kun de relevante forhold medtages. Dette betyder for den induktive tilgang, at den mindste 
byggesten skal forstås som den mindste relevante byggesten (Agger et al., 2007). 
Den induktive metode har både fordele og ulemper i forhold til hvilken viden den kan frembringe. 
Hvis analysen for eksempel finder en sammenhæng mellem parkeringen og træer på én vej, er det 
ikke nødvendigvis gældende for den næste. Resultaterne i karakteriseringen er derfor begrænset 
til, så detaljeret som muligt, at kunne beskrive vejens karakter. Ifølge den induktive 
undersøgelsesmetode vil denne beskrivelse dog kunne bruges til at ekstrapolere til andre lignende 
karaktertyper: hvis denne vej med sin unikke karakter er mulig at beplante tæt med vejtræer, så er 
der en sandsynlighed for, at andre veje med lignende karakter kan beplantes i tilsvarende grad. 
Styrken ved den induktive analysemetode er den grundige beskrivelse af det enkelte område og 
forståelsen af dets særegne forhold. Svagheden ved metoden er, at den ikke nødvendigvis 
fortæller noget om repræsentativiteten i det observerede. Efter den byøkologiske karakterisering vil 
de karakteriserede veje blive sammenlignet med et bredt udsnit af lignende vejstykker for blandt 
andet at kunne kompensere for dette.  
2.3.3 Fra land til by 
Landskabskarakteranalyser bruges traditionelt som analyseredskab i rurale landskaber. Metoderne 
i dette speciale vil derfor blive tilpasset en urban kontekst så disse passer til byens landskab, 
hvorfor beskrivelsen byøkologisk karakteranalyse er valgt for at understrege forskellen i det 
observerede. Jürgen Breuste (2009) beskriver, hvordan byøkologien (urban ecology) er 
udsprunget som en særlig gren inden for landskabsforvaltning til en selvstædig disciplin:  
“This shifted urban landscapes from an ‘extraordinary position’ in the 1970s into a central position 
of interest to landscape planning. A complex, independent discipline – urban ecology – was 
developed to investigate the ecological conditions of urban landscapes and their application in 
planning.” (Breuste 2009: 361f).  
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Storbyen er kendetegnet ved meget komplekse sammensætninger og højintense arealanvendelser. 
I Figur 4 er den komplekse sammenhæng opsat i en simpel opdeling mellem de naturlige 
elementer og de byggede elementer som tilsammen udgør bylandskabets karakter.  
 
Figur 4: Den urbane karakter kan siges at være en blanding af naturlige 
(biotiske) elementer og byggede (abiotiske) elementer. (Inspireret af Miskell 
2008) 
Denne opdeling er væsentlig når man beskæftiger sig med byøkologien. Jürgen Breuste (2009) 
beskriver et syn på den byøkologiske karakteranalyse, hvor opdelingen anvendes. Her ser man 
den økologiske tilstand i en by som primært influeret af arealanvendelsen. Det er derfor vigtigt at 
undersøge byens abiotiske elementer og deres relation til det biotiske:  
”to protect nature in the city, it is important to analyse systematically the most important types of 
land use and characterise their species content and ecological characteristics” (Breuste, 2009:360).  
Formålet med undersøgelsen bliver derfor at kunne identificere de byggede strukturer som 
vanskeliggør en god økologisk tilstand.  
2.4 Analyser i den byøkologiske karakteranalyse 
Ovenstående metodiske dele giver tilsammen, hvad vi i specialet kalder den byøkologiske 
karakteranalyse. Den traditionelle landskabskarakteranalyse indeholder to separate analyser af 
felten: Karakterisering og Vurdering. Hvoraf Karakteriseringen normalt består af tre separate dele: 
afgrænsning (scope), skrivebordsanalyse og feltarbejde (Swanwick, 2002:13) og så en 
efterfølgende Vurdering.  
  
24 
Med den induktive tilgang til felten ændres der i den byøkologiske karakteranalyse på denne 
opdeling. Den byøkologiske karakteranalyse vil være opdelt i tre separate analyser: 
Forundersøgelse, Karakterisering og Vurdering. Afgrænsningen og skrivebordsanalysen samles 
under en forundersøgelse, som er inspireret af geoøkologiens prækompilering. Prækompilering er 
et udtryk for en familiarisering med felten som skal sikre at forskeren er bekendt med felten og 
dens udformning og variationer inden en analysestrategi udvikles (Agger et al., 2007). 
I Figur 5 ses, hvordan forskellige tilgange til analysen fra LKA har påvirket den byøkologiske 
karakteranalyse. 
 
Figur 5: I landskabskarakteranalysen er skrivebordsarbejdet en selvstændig analyse (se hele 
fremgangsmetoden i Swanwick, 2002:13). I den byøkologiske karakteranalyse indgår 
skrivebordsundersøgelsen kun som en del af forundersøgelsen. Enkelte af karakteriseringens 
dataindsamlinger (som opmåling af afstande) er udført “på skrivebordet”, men blot fordi at det har været 
nemmere end at opmåle i felten.  
Som det ses af figuren hentes der i Forundersøgelsen metoder fra karakteriserings scope, 
skrivebordsundersøgelse og feltarbejde. Derimod vil karakteriseringen i dette speciale kun gøre 
brug af empiriindsamling ved hjælp af feltarbejde. Vurderingen i den byøkologiske karakteranalyse 
kan sidestilles med vurderingen fra LKA og influeres af baggrundskapitlerne, karakteriseringerne 
og den kvantitative undersøgelse (se afsnit 2.5). 
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2.4.1 Forundersøgelse 
Formålet med forundersøgelsen er at skabe en familiarisering med felten, som benyttes til at lave 
en mere 'oplyst' udvikling af metoden til karakteriseringen. Det er således ikke en del af specialets 
empiriindsamling.  
Forundersøgelsen kan beskrives som en iterativ proces mellem skrivebordsundersøgelser og 
feltstudier (Stahlschmidt & Nellemann, 2009). Skrivebordsundersøgelsen er med til at sikre, at 
feltundersøgelsen kan påbegyndes så hurtigt som muligt, uden at vejenes udvælgelse sker helt 
tilfældigt. Blandt andet styrkes feltarbejdets udsnit af vejtyper. I geoøkologien lægges der stor vægt 
på, at en forundersøgelse indeholder observationer fra felten, når man arbejder i meget lille skala 
(Agger et al., 2007). Det tidlige feltstudium i forundersøgelsen skal dermed sikre, at man ikke 
presser en karakteriseringsstandard ned over felten (Stahlschmidt & Nellemann, 2009).  
Forundersøgelsen er beskrevet i Kapitel 0. 
2.4.2 Karakterisering 
Karakteriseringen er den del af analysen, hvori landskabets karakter beskrives ud fra de 
variationer, der eksisterer. Her bør man ikke forholde sig til, hvorvidt et element eller område er 
godt eller dårligt (Swanwick, 2002). På baggrund af forundersøgelsen er der udvalgt otte veje i 
Frederiksberg Kommune. Vejene er som beskrevet nærmere i kapitel 0 udvalgt på baggrund af 
vejklasser og bygningstyper.  
2.4.3 Vurdering 
Afsnittet vurdering sætter en værdi på karakteriseringens resultater. Vurderinger (oversat 
fra ’judgements’ i Swanwick, 2002) også kaldet Værdianalyse (Stahlschmidt og Nellemann, 
2009:76) kan have mange forskellige mål og udformninger. Vurderinger kan være en del af en 
kommunalplan eller lokalplan, eller fungere som et strategidokument for, hvordan et område bør 
udvikles (Swanwick, 2002). Det kan ydermere være en vurdering af, hvad et landskab kan 
håndtere eller indeholde i forhold til fremtidige forandringer og udviklinger (Stahlschmidt og 
Nellemann, 2009:76ff).  
2.4.3.1 Vurderingsparametre 
Specialets hovedempiri bygger på vores egne observationer af bylandskabet, hvilket i 
udgangspunktet nemt ville kunne blive en subjektiv beretning. Med landskabskarakteranalysen er 
hensigten netop at undgå dette og, så at sige, sætte forskerens personlige smag i baggrunden. 
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Dette sker ved at lave et grundigt forarbejde, hvori der udvikles redskaber til at gå systematisk til 
felten. Objektivitet skal derfor forstås som ”sagligt, upartisk og fordomsfrit” (Stahlschmidt & 
Nellemann, 2009:14). Vi mener dog ikke at den fulde objektivitet er mulig, da vores egen 
forforståelse altid vil influere. Specielt i  vurderingen er udfordringen, ikke at gøre det til en 
personlig vurdering af landskabets tilstand. Som illustreret i projektdesignet på side 15 hensigten 
at vurderingen skal ske på baggrund af teorier og interviews for derved at mindske subjektiviteten. 
Således bliver det en vurdering ud fra argumenter som er blevet redegjort for i 
baggrundskapitlerne. Opsamlingerne til baggrundskapitlerne skal derved udpege den viden som 
viderebringes i den byøkologiske karakteranalyse. 
Dermed bliver formålet med vurderingen at undersøge om vejenes morfologi er udnyttet maksimalt 
i forhold til at skabe et behageligt mikroklima nu og i fremtiden. 
2.5 Kvantitativ analyse 
Den kvantitative analyse undersøger hvilke strukturer på veje i Frederiksberg der muliggør 
vejtræer. Mens den byøkologiske karakteranalyse undersøger vejenes unikke karakter vil denne 
analyse undersøge de karakteriserede vejes repræsentativitet. Derfor indsamles kvantificerbar 
information om yderligere 36 veje. Nogle af vejene er opdelt i forskellige vejstykker, eftersom de 
har væsensforskellige karakteristika og det bliver derfor i alt 40 yderligere vejstykker. Nogle af 
vejene er med i det tidlige feltstudium i forundersøgelsen, mens andre er undersøgt på Google 
Earth (med satellitfoto) samt Street View billeder fra Google. 
Dataene fra både de karakteriserede veje samt 40 yderligere vejstykker er indtastet i et excel-ark 
så vejene kan sammenlignes ud fra vejlængde og –bredde, parkeringer, mængde af vejtræer og 
bygningshomogenitet.  
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3 FORVALTNINGEN AF VEJTRÆER 
Dette kapitel indeholder en kort redegørelse af kommunens forvaltning og prioritering af vejtræer i 
dag. Som nævnt i problemfeltet er Frederiksberg, med deres 6.500 vejtræer, den kommune med 
mest begrønning langs vejene. Denne store træbestand er dog ikke et nyt politisk fokus. 
Tværtimod er det et element, som kan spores tilbage til starten af Frederiksberg Kommunes 
udvikling fra landsby og kongelig residens uden for hovedstaden, til en tæt bebygget del af 
storbyen København. Kapitlet starter derfor med et historisk tilbageblik, som har til formål at give 
en forklaring på, hvordan og hvorfor kommunen startede dette fokus på vejtræer. 
Derefter undersøges den nutidige praksis med vejtræer og hvilke politikker Frederiksberg 
Kommune har for bevaring og etablering af vejtræer. 
3.1 Frederiksbergs grønne begyndelse 
I kompendiet, Frederiksberg - Hovedstadens grønne oase, gennemgås Frederiksbergs historie 
med fokus på kommunens grønne elementer. Frederiksberg som tætbefolket by starter da det i 
1852 blev muligt at bebygge uden for Voldene. Dette betød en forøgelse i kommunen fra blot 
2.874 indbyggere i 1850, til 26.510 i 1880 og næsten 100.000 i 1910. I kompendiet beskrives, 
hvordan man fra starten har været opmærksom på begrønning af de tætbebyggede veje i 
kommunen. Fokuseringen på vejtræer sprang ud af, hvad man kaldte den hygiejniske bevægelse i 
den sidste halvdel af det 19. århundrede. Her så man grønne områder som et tegn på sundhed og 
de blev beskrevet som ”byens lunger” (Bro, 2013:9). I begyndelsen var det dog forbeholdt de 
bedre stillede familier, i det der var et af landets første villakvarterer, i den vestlige del af 
Frederiksberg. Skræmmebilledet var arbejderklassens uhygiejniske og fortættede kvarterer og det 
grønne blev derved en del af symbolet for tidens progressive reformatorers indsats for at 
bekæmpe sociale og sundhedsmæssige problemer. Det skete ved at åbne den ene længe i 
karrébyggeriet, reservere plads til grønne anlæg og ved at plante træer på de offentlige veje.  
De Classenske Boliger fra 1867, i det senere Svømmehalskvarter4, var det første eksempel på, at 
man kombinerede det tætbebyggede og grønne på Frederiksberg. Kommunalbestyrelsen 
                                                
 
4 Svømmehalskvarteret er i daglig tale et udtryk for området beliggende mellem Godthåbsvej, Nordre 
Fasanvej, Falkoner Allé og Nyelandsvej. Frederiksberg svømmehal er placeret i midten af dette kvarter - 
deraf navnet (Frederiksberg Kommune, 2008). 
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oprettede i 1872 en planteskole, som havde til opgave at tilplante de kommunale veje, tilbyde 
beplantning for de private grundejere og ellers stå for drift og vedligehold at træbestanden. Derved 
udviklede kommunen allerede i slutningen af det 19. århundrede en systematisk vejtræspolitik, 
hvor beplantningen skete med øje for den enkelte vejs udformning i forhold til valg af træsorter. 
Kommunalbestyrelsen afviste alle forespørgsler om fældning af træer, med argumentationer som 
at ” selvom vejtræerne måske i nogle tilfælde kunne genere nogle beboere, ville de ved en rydning 
være et savn for andre – og dermed for borgerne og byen som helhed” (Bro, 2013:11). Døde træer 
skulle udskiftes med nye træer og kun i enkelte tilfælde, hvor større vejomlægninger var 
nødvendig, blev der givet grønt lys til træfældning fra kommunen. Trafikmængden på Falkoner Allé 
var blevet så stor, at en rydning af vejens træer blev til et tema. Kommunalbestyrelsen var dog til 
stadighed afvisende. Som det beskrives, var det igen det sundhedsmæssige argument, der 
sammen med træernes attraktionsværdi blev benyttet:  
”(…) spørgsmålet gav anledning til mere generel drøftelse af vejtræernes betydning. Flere 
kommunalbestyrelsesmedlemmer fremhævede den værdi, Falkoner Alléens og de øvrige vejes 
træbeplantning havde i hygiejniske henseende og for Frederiksbergs udseende. Vejtræerne var 
karakteristiske for Frederiksberg og havde stor betydning for byens borgere, men også for ”den 
store strøm”, der om søndagene søgte til Frederiksberg fra de københavnske brokvarterer” (Bro, 
2013:17).  
I 1892 blev der udarbejdet en plan for anlæg af vejtræer på næsten syv kilometer af de 
kommunale veje. Veje på under 20 alen (12,5 m) og villaveje blev ikke inkluderet, da det ville give 
for meget skygge i hus og have. Omlægningen omfattede Rolighedsvej, Smallegade, 
Frederiksberg Bredegade, Hollændervej, Forchhammersvej, Nordre Fasanvej, Godthåbsvej, Peter 
Bangs Vej, Vodroffsvej, Niels Ebbesens Vej og H.C. Ørsteds Vej (Bro, 2013). 
Det store fokus på vejtræer fortsatte op igennem det 20. århundrede. I 1950 bevilligedes der 
yderligere midler til vejtræer, som primært skulle placeres på de tættest bebyggede veje. I sidste 
halvdel oplevede kommunen en stor fraflytning. Udviklingen inkluderede lukning af en række 
industriområder og saneringer af nedslidte bygninger. I stedet anlagde man, foruden almennyttige 
bebyggelser, daginstitutioner og anden bebyggelse, en række grønne anlæg. Siden 1990’erne har 
befolkningstallet dog igen været stigende og der er derfor igen større og større pres på 
kommunens kvadratmeter.  
Samlet set giver det historiske dokument et billede af en kommune som lige fra begyndelsen har 
haft stor fokus på vejtræer. Et af de væsentligste argumenter for vejtræer og begrønning generelt, 
har været den sundhedsmæssige gevinst. Derfor har fokus også primært været på de tættest 
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bebyggede veje. De smalleste gader og villavejene er blevet forbigået for at undgå skyggedække i 
haverne og stueetagerne.  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Billede 1:  
Dr. 
Abildgaards 
Allé i 1917, 
Frederiksber
gs Stadsarkiv 
 
3.2 Forvaltning af vejtræer i dag 
Som redegjort i det historiske afsnit, er der i Frederiksberg Kommune, en lang tradition for at 
prioritere vejtræer. Denne erfaring og tradition har ifølge Dennis Rodian Poulsen gjort, at det er 
nemmere at få vejtræer på den politiske dagsorden sammenlignet med Københavns Kommune. At 
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vejtræer prioriteres højt i kommunen fornemmer man også ved at læse de officielle dokumenter og 
planer. Kommunen beskriver i Frederiksbergstrategien fra 2012, hvordan træbestanden er en del 
af Frederiksbergs ”unikke grønne identitet” som skal styrkes og videreudvikles (Frederiksberg 
Kommune, 2012). I Kommuneplanen fra 2010, som har overskriften Frederiksberg - Hovedstadens 
Grønne Hjerte, beskrives at ”Byens grønne identitet og bevaring af de klassiske bymiljøer, skal 
fortsat være bærende elementer i Frederiksbergs byudvikling.” Heri nævnes yderligere, at alle 
kommunens lokalplaner har indskrevet forbud mod at fælde træer der er over 25 år gamle, som 
står på private grunde og private fællesveje uden godkendelse og at det er en målsætning, at alle 
kommunens borgere skal have udsigt til et træ fra sin bolig (Frederiksberg Kommune, 2010). 
Yderligere er vejtræernes fokus i den politiske dagsorden synlige i løsningsforslagene til de 
kommende omstruktureringer Alhambravej og Kingosgade. Sidestillet med de eksisterende forhold 
præsenteres løsningsforslagene med mål på cykelsti, fortov og kørebane samt en optælling af 
mulige parkeringer og vejtræer. På den måde tydeliggøres prioriteringerne i høringerne så 
borgerne kan tage stilling til de forskellige løsningers forudsætninger (Frederiksberg.dk 2014a). 
Mens det er By- og Miljøområdet i kommunen der udarbejder forslag om for eksempel de 
ovenstående trafiksaneringer er det kommunens Stadsgartner der beslutter hvor mange vejtræer 
en enkelt vej har plads til (Frederiksberg.dk 2014b ; Bilag 13.4). Herefter skal By- og Miljøudvalget 
vedtager hvorvidt et projekt skal udføres (Frederiksberg.dk 2014b). 
Frederiksberg Kommune har i dag 6.500 træer fordelt på kommunens i alt 87 kilometer offentlige 
veje. Forvaltningen af vejtræer ligger hos Byliv og Drift, som er en del af Vej og Park. To af de 16 
ansatte i afdelingen står for det administrative arbejde. De udførende opgaver fordeles i etårige 
kontrakter, hvor ca. ¾ går til et selvstændigt offentligt team af ca. 50 gartnere (Frederiksberg 
Gartner- og Vejservice) og den resterende ¼ udliciteres til private gartnere (Bilag 13.1). 
Dennis Rodian Poulsen forklarer, at det nuværende arbejde for Vej og Park ikke går på at udvide 
træbestanden nævneværdigt, men primært består i at vedligeholde eksisterende sunde træer og 
udskifte syge træer (Bilag 13.1). Det skyldes dels at den store træbestand har fundet et tilpas leje i 
forhold til kommunens budgetteringer og dels at kommunen har været plaget af sygdom i 
træbestanden i de seneste år og dermed har haft fokus på at genplante døde træer. Elmesygen fra 
slutningen af 1980’erne har gjort et stort indhug på den samlede træbestand. Kommunens forsvar 
mod artsspecifikke sygdomme er ved at sørge for en spredning af de enkelte arter. Man ser i 
kommunen dog også dette som en mulighed for at bruge forskellige vejtræsarters udtryk som 
identitetsskabende elementer for vejene (Frederiksberg Kommune, 2011). De mange døde træer 
har medført, at den normale kontrakt til nyplantninger er forøget med 500.000 kroner i 2012, 2013 
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og 2015. Det vurderes at dette beløb vil kunne sikre en genplantning af cirka 100 vejtræer årligt i 
forhold til normalen på 85 (Frederiksberg.dk 2014c). 
Den halve million kroner kommer oven i det samlede driftsbudget på 5,1 millioner kroner afsat til 
vedligeholdelse af den eksisterende træbestand. Udskiftning af et vejtræ varierer meget i pris, alt 
efter det eksisterende træs størrelse og plantehullets tilgængelighed. Dennis Rodian Poulsen 
regner dog med en gennemsnitlig pris på omkring 35.000 kroner per træ.  
Med en årlig genbeplantning af 100 vejtræer og med en plejeperiode på fire år, betyder det, at det 
er omkring 400 af de 6.500 vejtræer i kommunen som tilses jævnligt af gartnere. De 400 unge 
træer tegner sig derfor for omkring 3,5 mio. ud af det samlede budget på 5,6 mio. til driften af de 
6.500 vejtræer. Denne fordeling af udgifter understreger vigtigheden i at balancere ressourcerne 
således at førsteprioriteten er at sikre, at nyplantede træer overlever. 
3.3 Frederiksbergs veje 
I forvaltningen af vejtræer er en af de store opgaver at finde plads mellem vejens andre elementer. 
I forhold til den historiske beskrivelse af Frederiksberg, har forvaltere af byens veje i dag et 
væsentligt ekstra element at skulle indtænke i planlægningen. Bilens indtog har givet 
Frederiksberg en markant ændring i sit udtryk. Frederiksberg havde i 2008 25.800 biler og en 
forventning om en årlig tilvækst på 500 biler. Der er i alt 23.000 offentligt tilgængelige 
parkeringspladser som fylder markant i vejens rum (Frederiksberg Kommune, 2010). Når man 
kigger på svarene fra den førnævnte høringsproces for Alhambravej og Kingosgade er parkeringer 
også en høj prioritet hos borgerne. Af løsningsforslagene er det for både Alhambravej og 
Kingosgade den løsninger med flest parkeringer der er flest borgere der er positive overfor. 
Yderligere ses det af høringssvarene at 19 ud af de i alt 41 tilbagemeldinger specifikt har skrevet, 
at det er vigtigt med parkeringspladser (Frederiksberg.dk 2014d). Parkeringer er derfor noget som 
forvaltere af veje skal have fokus på. For at følge med den øgede efterspørgsel på 
parkeringsmuligheder, er der igangsat en gennemgang af kommunens offentlige veje, med målet 
om at skabe flere parkeringspladser, hvor det er muligt (Frederiksberg.dk 2014e). Derudover er 
der fastsat et minimumskrav for etablering af parkeringspladser ved nybyggeri således at 
parkeringskældre kan medvirke til håndteringen af den øgede efterspørgsel efter 
parkeringsmuligheder. I kommuneplanen står, at man skal sikre at frigivne arealer i forbindelse 
med etablering af parkeringskældre kan beplantes med træer (Frederiksberg Kommune, 2010). 
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I Frederiksberg opdeler kommunen vejene i lokalveje og trafikveje. Trafikvejene underinddeles i 
mindre trafikveje (40km/t) og overordnede trafikveje (50km/t) (Frederiksberg.dk N/Aa). I 
Kommunens trafik- og mobilitetsplan fra 2013 er det en målsætning, at alle kommunens trafikveje 
skal have cykelsti inden 2020 (Frederiksberg Kommune, 2013a). Det vil medføre trafiksaneringer 
på en række veje, som vil influere på træbeplantningen. 
I alle opgørelserne indgår kun de offentlige veje; de private veje og private fællesveje er altså ikke 
inkluderet. Der er i kommunen 57 private fællesveje (Bilag 13.5). Privat fællesveje kan benyttes til 
offentligt færdsel, men ejes af grundejerne på vejen (Lov om private fællesveje, § 10). Det er 
grunderejerforeningerne på den enkelte vej som bestemmer, om der skal plantes vejtræer, samt 
står for den eventuelle finansiering til anlæg og vedligehold. Kommunen er dog stadig 
vejmyndighed og sidder med ansvaret for, og holder tilsyn med, vejenes tilstand. Grundejerne er 
derfor forpligtet til at holde vejen i overensstemmelse med kommunale krav (Retsinformation.dk 
(N/A), § 44 og 61). På denne måde er træer på de private fællesveje mest af alt noget kommunen 
har beføjelser til at begrænse (i forhold til placering, størrelse, art og tilstand). Kun i forhold til 
muligheden for at frede eksisterende træer over 25 år har kommunen mulighed for at påvirke 
antallet af vejtræer positivt (Frederiksberg Kommune 2010). Med begrundelsen om at private 
fællesveje ikke er noget forvaltningen kan påvirke fokuserer dette speciale ikke på private 
fællesveje. 
3.4 Opsummering 
Som beskrevet i dette kapitel har Frederiksberg fra kommunens grundlæggelse haft vejtræer som 
et identitets- og sundhedsskabende fokus. Til stadighed er der i dag et fokus på kommunens 
unikke grønne identitet.  
Byens træer har dog i de senere år været plaget af sygdom og det har derfor været nødvendigt at 
afsætte ekstra budgetmidler til nyplantning af vejtræer grundet det øgede behov for udskiftninger. 
For at sikre sin vejbestand er der i dag i alle lokalplaner indskrevet forbud mod fældninger af 
vejtræer over 25 år og ved trafiksaneringer af kommunens veje er vejtræerne i fokus som et 
element der skal indtænkes i vejene. Samlet set giver dette et indtryk af en forvaltning hvor 
vejtræer har et højt fokus. 
Grundet øget bilisme og et fokus på trafiksikkerhed for byens cyklister er arealerne på kommunens 
veje under øget pres. Der skal i fremtiden indtænkes flere parkeringspladser i byens rum og med 
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beslutningen i Kommuneplanen fra 2013 om cykelsti på alle trafikveje vil der i fremtiden være 
endnu flere elementer og forhold der skal sammentænkes på byens veje.  
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4 BYENS MIKROKLIMA 
Klima kan anskues på flere niveauer: globalt, regionalt, lokalt og som mikroklima. Kun sidstnævnte 
vil være genstand for dette speciales analyser. Som allerede nævnt er det jordnære luftlag, som 
udgør mikroklimaet, yderst væsentlig for byens indbyggeres sundhed. Sol, vind, det byggede 
miljøs materialer og form, menneskelig aktivitet og luftforurening er alle faktorer, der spiller ind i en 
bys mikroklima (Dragsted, 1981).  
Den væsentligste forandring for fremtidens mikroklima vil være ændrede temperaturer. I byen er 
det primært to fænomener som influerer på dette: de globale klimaforandringer og varmeøeffekten. 
Begge fænomener er svære og langsommelige at ændre. En anden faktor der har indflydelse på 
byens mikroklima er luftforurening. Luftforurening opstår på baggrund af menneskelig aktivitet i 
byen. Specielt er motorkørsel med til at skabe denne forurening. Det ligger dog uden for dette 
speciales interessefelt at gå ind i diskussionen om hvorvidt denne type trafik bør/skal begrænses.  
Dette kapitel vil undersøge varmeøeffektens og luftforureningens indflydelse på byens og vejenes 
mikroklimaer. Klimaforandringer vil indledningsvist blive beskrevet i dette kapitel fordi selve 
ændringerne spiller en væsentlig rolle for, hvilket mikroklima man kan forvente i fremtiden, men 
indgår ikke som separat tema for specialets overordnede analyse.  
4.1 En varmere by 
I dette afsnit redegøres for de globale klimaforandringer med relevans for mikroklimaet i 
København. 
Klimaforandringerne viser sig i hyppigere og mere ekstreme vejrfænomener. I København blev 
man ramt af to usædvanligt store skybrud i august 2010 og igen juli 2011. Klimaforandringernes 
pludselige og meget konkrete ansigt satte skub i de danske kommuner: inden udgangen af 2013 
skulle alle kommuner lave en plan for, hvordan man ville tilpasse sig den ”nye” trussel 
(Klimatilpasning.dk, 2014). Metaforen om skybruddet som en kold spand vand fra himlen er oplagt 
og passende. Den forøgede hyppighed og intensitet i skybrud er dog ikke den eneste udfordring vi 
vil blive udsat for i Danmark.  
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Den 8. oktober 2014 udgav Klima-, Energi- og Bygningsministeriet en ny rapport om 
klimaforandringer i Danmark lavet af Dansk Meteorologisk Institut (DMI). Baggrunden for DMI’s 
arbejde er panelet, Intergovernmental Panel on Climate Change’s (IPCC), femte hovedrapport fra 
2013. I IPCC-rapporten bruges fire scenarier (RCP2.6, RCP4.5, RCP6.0 og RCP8.55) til at 
præsentere fire mulige fremtider for verdens klima. Udfaldet bestemmes blandt andet af den 
samlede indsats for at begrænse udledningen af drivhusgasser. Disse scenarier bruges som 
baggrund for analyser af klimaforandringer i forhold til forskellige typer af vejrforhold, globalt såvel 
som lokalt (DMI 2014). 
I DMI-rapporten beskrives udviklingen for gennemsnitstemperaturen i Danmark. Siden 1870 er 
denne steget med 1,5 grader og ifølge DMI’s scenarier vil vi frem mod 2100 opleve en yderligere 
stigning på mellem 1,2 og 3,7 grader6. Om sommeren vil temperaturstigningen være helt op mod 4 
grader (±1,5) for RCP8,5 scenariet (DMI 2014). For at sætte det i perspektiv, vil fire grader forøge 
middeltemperaturen i juli fra de nuværende 16,2 grader med 24,7 procent. Disse regionale 
konsekvenser af klimaforandringerne bliver endnu mere problematiske når man ser på intensiteten 
i forandringerne. I Tabel 3 er oplistet nogle af de ekstreme temperaturændringer man vil kunne 
forvente i Danmark. Til udregningen er benyttet scenarie A1B (Klimatilpasing.dk 2015)7. Der er 
usikkerheder forbundet med beregninger af det fremtidige vejr, som oftest vil blive en anelse 
mindre ekstremt, end hvad scenariet beregner (IPCC.dk (N/A) ; DMI, 2014:20f). 
 
 
                                                
 
5 RCP-scenarierne (Representative Concentration Pathways) erstatter scenarie-beregningerne fra panelets 
fjerde rapport fra 2007, kaldet SRES (Special Report on Emissions Scenarios) og fungerer som 
pejlemærker for klimaforandringerne med udgangspunkt i hver sin antagelse om koncentrationsniveauet af 
drivhusgasser i atmosfæren målt ved strålingspåvirkningen i watt per kvadratmeter i år 2100. RCP2.6 er 
altså et scenarie som kræver store reduktioner i den globale udledning af drivhusgasser og RCP8.5 vil 
sandsynliggøres jo mindre den globale klimaindsats er (DMI 2014). 
6 Hvor 1,2 grader er ifølge RCP2,6 scenariet og 3,7 grader er ifølge RCP8,5 scenariet (DMI,2014). 
7 A1-scenarier beregner ud fra en formodning om at verden fortsat vil opleve høj vækst, en voksende global 
befolkningstæthed som vil nå sit højeste i midten af århundredet samt en minimering af forskellene mellem 
regioners BNP per indbygger. A1B-scenariet beregner yderligere ud fra en formodning om at fremtidens 
samfund vil bygge på halvtreds procent fossilbrændstof og halvtredsprocent ny teknologi 
(Klimatilpasning.dk, 2015) 
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 1990 2050 2100 
Varme sommernætter [døgn/år] 8 (± 4) 13 (± 4) 44 (± 13) 
Hedebølgedage [døgn/år] 1,5 (± 0,6) 2,8 (± 1,0) 5,0 (± 2,6) 
Længste hedebølge [døgn] 3,2 (± 0,7) 4,2 (± 0,9) 5,6 (± 1,9) 
Varmebølgedage [døgn/år] 5,8 (± 1,4) 8,7 (± 2,2) 13,9 (± 4,7) 
Længste varmebølge [døgn] 6,9 (± 1,1) 8,2 (± 1,4) 10,1 (± 3,3) 
Tabel 3 Temperatur-relaterede klimaforandringer i Danmark (DMI, 2014:20)8 
Som det fremgår af tabellen vil antallet af varme sommernætter (nætter med over 20 grader) i 
2100 mere en femdobles i forhold til 1990, antallet af hedebølgedage (tre sammenhængende dage 
med gennemsnitligt over 28 grader) stige fra 1,5 til 5,0 dage og varmebølgedage (tre 
sammenhængende dage med gennemsnitligt over 25 grader) stige fra 5,8 til 13,9 dage.  
Et muligt temperaturscenarie for en typisk sommer i København ved udgangen af dette 
århundrede vil derfor være en middeltemperatur på tre grader højere end i dag, nætter over 20 
grader i, hvad der sammenlagt svarer til cirka halvanden måned og 1-2 hedebølger på 3-5 dages 
varighed. Oven i dette vil storbyer og blive påvirket af varmeøeffekten. 
4.1.1 Varmeøen 
Den urbane varmeøeffekt er et begreb der, som billedsproget indikerer, beskriver 
temperaturvariationerne, som forekommer mellem urbane områder og deres omkringliggende 
rurale landskaber. Effekten måles ved sammenligning af det urbane miljø med det 
omkringliggende åbne land (Rosenbak & Jørgensen, 2009). Figuren nedenfor er et eksempel, som 
viser temperaturvariationen mellem land og by. Som det fremgår, stiger temperaturen, når du 
bevæger dig mod bymidtens fortættede bebyggelse. Det er dog ikke helt så simpelt, eftersom at 
der er mange faktorer, der spiller ind. 
                                                
 
8 Varme sommernætter: ”Antallet af sommernætter om året, hvor temperaturen om natten er over 20 °C.” 
Hedebølgedage: “Antallet af årlige landsdækkende hedebølgedag. En hedebølge er defineret ved, at 
midlet af de højeste registrerede temperaturer målt over tre sammenhængende dage overstiger 28 °C. 
Ved en landsdækkende hedebølge, har mindst halvdelen af landet hedebølge, Længste hedebølge: 
Længden af den længste hedebølge midlet over en 30 års periode”, Varmebølgedage: Antallet af årlige 
landsdækkende varmebølgedage. En varmebølge er defineret ved, at midlet af de højeste registrerede 
temperaturer målt over tre sammenhængende dage overstiger 25°C. Ved en landsdækkende varmebølge, 
har mindst halvdelen af landet varmebølge.” Længste varmebølge: ”Længden af den længste varmebølge 
midlet over en 30 års periode” (DMI, 2014:21). 
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Figur 6: Visualisering over varmeøeffekten i en storby. (Kilde: 
http://www.uta.edu/faculty/awinguth/Research/Images/Idealized_UHI.png) 
Effekten opstår både på grund af den menneskelige aktivitet i byen, som bruger energi og skaber 
varme og  fordi indstråling fra solen lagres i dagtimerne i byens befæstede arealer og frigives som 
varmestråling i nattetimerne når temperaturen falder, fordi solen ikke længere tilfører energi. Dette 
sker fordi bygninger og faste belægning lagrer varme i langt højere grad end planter samt fordi den 
tætte by ofte ikke har særligt meget natur tilbage (Rizwan et al, 2008). Der er dog stor forskel på, 
hvor meget varme en belægning lagrer og hvor meget den tilbagereflekterer. Et materiales evne til 
at reflektere indstråling kaldes albedo-effekten. Jo højere albedo tal des højere tilbagereflektering 
og dermed mindre ophobning af varme (ibid.). 
Derudover har sky view faktoren en indflydelse på hvorvidt et område (vej, plads, park) i byen 
lagrer varme. Faktoren er en udregning på hvor meget ’udsigt’ til himlen et givent område har, som 
udregnes ved at dividere højden af bygningerne med bredden mellem bygningerne. 
Det anslås at der er en 0,5-1 grads temperaturforskel på årsbasis mellem byer og deres 
omkringliggende landskab, men op mod 3-10 grader på varme sommerdage (Rosenbak & 
Jørgensen, 2009). Varmeøeffekten stiger jo højere basis temperaturen og størrelsen på byen er 
(ibid.). Som tidligere beskrevet vil temperaturen i Danmark gennemsnitligt stige og vi vil opleve 
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flere varmebølgedage og hedebølgedage. Denne udvikling vil påvirke varmeøeffekten, som i 
fremtiden vil blive endnu større. 
Varme sommerdage er måske noget de fleste associerer med noget godt, når man skal slappe af. 
Fokus i dette speciale er som beskrevet i problemfeltet ikke hvordan man skaber indbydende 
rekreative områder, men snarere hvordan man skaber gode rum for den nødvendige aktivitet i 
form af cykeltransport eller gang til og fra arbejde m.m.  
4.2 Luftforurening 
En anden ting der har stor indflydelse på byens mikroklima er luftforurening. National Center for 
Miljø og Energi (DCE) ved Aarhus Universitet laver en årlig statusrapport over luftforurening i de 
fire største danske byer (DMU, 2013). Rapporten fra 2012 måler en række forskellige 
luftkoncentrationer og partikeltyper. Ingen af målingerne oversteg den tilladte grænse for 
partikelmasse PM10 eller PM25. Koncentrationen af SO2 og tungmetaller er ydermere faldet de 
sidste årtier og ligger betragteligt under den tilladte værdi. Derimod var 19 ud af 99 målinger af 
nitrogenoxider (NO2) i København over den tilladte grænsemængde i forhold til EU’s 
luftkvalitetsdirektiv (ibid.). Høje koncentrationer af nitrogenoxider kan i varme sommerperioder øge 
produktionen af ozon i luften, hvilket har store sundhedsskader (Rosenbak & Jørgensen, 2009). 
EU’s grænseværdien betyder dog ikke, at mindre koncentrationer er uskadelige og der ikke er 
noget til at forhindre strengere nationale krav. De 19 registrerede overskridelser er primært 
placeret i det indre København. Den højeste koncentration er registreret på de fire stationer ved 
HC. Andersens Boulevard (inkl. Gyldenløvesgade). Udover de lokale udsving er der en mere 
konstant baggrundsforurening for hele byen, så selvom det kun er i det centrale København at 
grænseværdierne overskrides forsager luftforureningen i de omkringliggende kommuner en stor 
sundhedsrisiko.    
Der er stor usikkerhed på fordelingen af kilden til denne forurening. I dette speciale fokuseres 
imidlertid ikke på at nedbringe forureningskilden, men på muligheden i at nedbringe påvirkning af 
de eksisterende koncentrationer. En anden usikkerhed der fremføres i rapporten er farligheden af 
de forskellige partikeltyper. Her er der brug for mere viden. I rapporten understreges det, at det 
ikke kun er antallet af biler på vejene der afgør forureningsmængden:  
“Also the width of the streets, the height of the surrounding buildings, openings in the building 
façade, the share of heavy-duty vehicles and orientation of the street have large impact on the 
concentration of NO2 in a street” (DMU, 2013:20).  
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Byens mikroklima ses altså som påvirkeligt af byens struktur. Derudover kan man sige at selve 
mikroklimaet også kunne forandres ved at ændre på transport adfærd.  
4.3 Sundhedsrelaterede effekter af mikroklimaet 
De sundhedsrelaterede konsekvenser af kvaliteten på mikroklimaet kan variere fra ubehag til 
livstruende tilstande, alt efter helbredet hos den eksponerede og de fysiske omgivelser denne 
befinder sig i. For raske voksne mennesker forbliver konsekvensen et øget ubehag, men specielt 
for ældre, svage og små børn og er det langt mere alvorligt (WHO Europe, 2009). 
De sundhedsrelaterede konsekvenser af øget temperatur kommer til udtryk i WHO’s rapport fra 
2009, EuroHeat. I rapporten skønnes det, at en stigning på én grad i den følte temperatur vil 
medføre gennemsnitlig to og tre procents stigning i dødelighed for henholdsvis de nord- og 
sydeuropæiske byer. Af de nordeuropæiske byer er der en stor variation byerne imellem 
(Stockholm har f.eks. kun 1,17 procent), men der ses dog en tydelig sammenhæng mellem høj 
temperatur og sundhedsfare. Derudover viser studiet at hedebølger kan medføre at dødelighed 
stiger mellem 7,6 og 33,6 procent, og at længerevarende hedebølger kan påvirke dødeligheden 
med 1,5 til 5 gange i forhold til korte hedebølger (WHO Europe, 2009). 
DCE har ud fra ovennævnte målinger estimeret de samfundsmæssige omkostninger relateret til 
luftforureningen i rapporten (DMU, 2013). Den væsentligste omkostning er for tidligt dødsfald og 
den mest hyppige befolkningsgruppe er ældre og folk med hjertekarsygdomme og luftvejslidelser. 
Behandling af luftvejsrelaterede sygdomme som kronisk bronkitis og astma har ligeledes en stor 
samfundsøkonomisk omkostning. På trods af de få overtrædelser af EU-direktivets grænser 
konkluderes det i rapporten, at der i Købehavns Kommune og Frederiksberg Kommune er cirka 
540 personer årligt, som dør en for tidlig død på grund af den samlede luftforurening. Den samlede 
samfundsmæssig omkostning vurderes til i 2010 at være på 4 milliarder kr. årligt (DMU, 2013). 
I EuroHeat-studiet som er baseret på tal fra 15 europæiske storbyer (bl.a. Rom, München og 
London) undersøges også kombinationen af temperatur og partikelforureningen. Undersøgelsen 
viser at dødeligheden ved hedebølger9 for aldersgruppen 75-84 år stiger fra at være 10,6 procent 
                                                
 
9 WHO bruger ikke samme definition for hedebølge som DMI: “a period where the maximum apparent and 
the minimum temperature are over the 90th percentile of the monthly distribution for at least two days”. 
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højere under lav ozon forurening, til 16,2 procent ved høj ozonkoncentration10. Eftersom der ofte er 
et sammenfald mellem luftforurening og høj lufttemperatur, kan det være svært at adskille den 
sundhedsskadelige effekt for de to kilder. Det fremgår derfor ikke direkte om luftforurening og 
lufttemperaturer har en forstærkende effekt på hinanden, men blot at begge forhold har en 
væsentlig negativ påvirkning og at den kan mindskes ved at sænke eksponeringen af forureningen 
(WHO Europe, 2009).  
København indgik ikke i WHOs undersøgelser, men i forhold til byer med lignende sommerklima 
(Stockholm og London) ses stadig en ikke ubetydelig sundhedsfare ved temperaturstigninger. 
EuroHeat-rapporten anbefaler blandt andet at lave strategier for reducering af den individuelle og 
kollektive eksponering for varmen (WHO Europe, 2009).  
4.4 Den grønne by 
En metode til nedsættelse af varmepåvirkningen i storbyer er ved forøgelse af mængden af grønne 
områder, planter og træer. Planter influere på flere måder på temperaturen i byen. 
Først og fremmest bidrager vegetation til at sænke lufttemperaturen i byen. Dette sker ved at 
planter bruger energi på fordampningsprocessen, kaldet evapotranspiration, hvilket sænker 
lufttemperaturen (Stone & Rodger, 2001). Derudover er byens befæstede arealer, modsat 
beplantede, skabt til effektivt at aflede vand til kloakkerne. Et område med vegetation vil derfor 
holde længere på nedbør end for eksempel en asfaltvej, hvilket medfører en øget fordampning og 
dermed nedkøling (Rosenbak & Jørgensen, 2009). 
Derudover har vegetation også indflydelse på overfladetemperaturen grundet en relativt højere 
albedo. Planter reflekterer bedre solens indstråling og holder ikke på varmen i samme grad som 
befæstede overflader gør det. Høj vegetation som træer skaber derudover også skygge og sænker 
derved overfladetemperaturen (ibid.; Bilag 13.3). Dermed er der variation i effekten af vegetation 
alt efter type. Desuden har et studie vist, at op mod 80 procent af den samlede overfladekøling 
opstår på grund af den skygge, træer skaber (Rosenbak & Jørgensen, 2009). Dermed kan man 
                                                
 
10 Tallene stiger fra 10,5 til 14,3 procent hvis man kigger på partiklerne PM10. 
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sige at det ikke er ligegyldigt hvilken type vegetation man vælger. Hvis det omvendt er 
lufttemperaturen man vil sænke skal der meget større arealer til11. 
I et case studie i Manchester beregnede forskere den centrale del af byen til at have omkring 
20 procent grønt. Studiet tager udgangspunkt i klimarapporternes scenarier for 
temperaturstigninger og undersøger, hvordan grønne strukturer i byen kan hjælpe til at tilpasse 
den fremtidige by. Studiet konkluderer, at hvis bymidtens vegetationsmasse forøgedes med 10 
procent (til 22 procent) ville klimaforandringerne kunne modvirkes næsten 100 procent, hvorimod 
en mindskning i grønne strukturer på 10 procent (til 18 procent) ville skabe en dobbelt så stort 
temperaturstigning - altså på 8 grader (ibid.). 
Planter kan ydermere virke som et luftrensende element. Den forurenede luft i byen kan renses 
ved at partikler og støv, alt efter plantens struktur, bindes til plantens overflade. Jo større overflade, 
jo mere kan lejres til bladene. Vejtræer nedsætter vindens hastighed, hvilket muliggør at partikler 
kan lagres på træerne. Løvtræer har i denne hensigt en fordel i at de smider løvet og dermed også 
den forurening der har sat sig på bladene. Derved muliggør løvfaldet og de nye blade året efter, at 
flere partikler kan bindes (ibid.). 
4.5 Opsummering 
Dette kapitel har undersøgt hvilke klimamæssige udfordringer storbyer vil opleve i de kommende 
år. Det sås at globale klima vil gøre gennemsnitstemperaturen i Danmark vil stige samtidig med at 
ekstreme temperaturhændelser vil stige. Derudover vil byens mikroklima yderligere påvirkes af 
varmeøeffekten hvis indflydelse vil stige sammen med det globale klima. Dette opstår fordi byens 
dominerende belægninger lagrer varme og fordi denne varme tilbageholdes grundet sky view 
faktoren. Dermed vil byen i fremtiden opleve langt højere temperaturer end de forudsete 
temperaturstigninger i det globale. 
Derudover påvirkes byens mikroklima også af luftforurening. Luftforureningen skabes primært af 
biltrafik og tung transport, men er også påvirket af smalle veje og høj bebyggelse. 
                                                
 
11 Større grønne arealer har dog en effekt på sine omgivelser. For eksempel kan den temperatursænkning 
der sker i Fælledparkens grønne område med sine 58 hektar måles 100 meter væk fra parken. Dette sker 
fordi varmen fra den omkringliggende by stiger til vejrs hvorimod den kolde luft fra det grønne område 
sænker og presses ud i byen. Her kan udførelsen af det grønne område skabe en effekt: Hvis man laver 
bakker i det grønne område vil den kolde luft spredes mere. 
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Forøgede temperaturer og luftforurening skaber til sammen et dårligt mikroklima som byens 
beboere påvirkes af. Derfor bør eksponeringen mindskes. Vejtræer er med til at begrænse begge 
effekter. Vegetation er generelt med til sænke varmeøeffekten i storbyen, men specielt vejtræer 
har stor effekt overfladetemperaturen på grund af den skygge de danner. Deres højere albedo gør 
dog også at solens varme ophobes i byens overflader. Derudover samles partikler fra 
luftforurening på træer og har dermed en rensende effekt. 
Viden fra dette kapitel vil blive brugt i den byøkologiske karakteranalyses vurderinger til undersøge 
hvorvidt de enkelte veje har gode eller dårlige mikroklima. 
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5 OM AT PLANTE TRÆER I BYEN  
Når man planter et træ i byen er der flere faktorer, som spiller ind i forhold til, hvor sundt og 
levedygtigt et træ bliver. I naturen har træer almindeligvis adgang til store jordvolumener, vand og 
næring. Ved at placere et træ i byen ’fjernes’ træet fra dets naturlige økosystem og der skal derfor 
etableres foranstaltninger som sikrer, at træet stadig har adgang til jord, vand og næring (Bilag 
13.1). Derudover er der adskillige elementer såsom plads(mangel), temperatur og trafik m.m., som 
er med til at stresse specielt vejtræerne i byen. En rapport om plantemetoder i København viste 
ydermere at forskellige træarter klarer sig forskelligt i byens miljø (Bühler, 2006). Træartsvalg vil 
dog ikke være et fokus i dette speciale. Alle disse påvirkninger skal tænkes ind i forvaltningen af 
vejtræer. 
Dette kapitel vil beskrive de væsentligste faktorer, der har indflydelse på træers levedygtighed og 
beskrive hvilke faktorer der er specifikke for byen, som gør en levedygtig træbestand i storbyen 
svær. 
5.1 Under jorden 
Under storbyens overflade er placeret en masse infrastruktur, såsom kabler til el og internet og 
kloakker. Disse er som oftest placeret langs vejene i et net spredt ud over hele byen. De er med til 
at definere, hvor et træ kan plantes. 
Træernes rødder kan dog til tider også skabe problemer for disse ledninger og kloakker omkring 
plantekummen. Ifølge Dennis Rodian Poulsen er det ikke et stort problem med ledninger, fordi de 
ofte ligger i et lag af grus, som ikke er et attraktivt vækstmedium for træernes rødder og de søger 
derfor andre steder hen. Derimod kan det være et større problem med kloakker: hvis disse har blot 
små revner vil dette skabe områder med høj næring som rødderne vil søge. I den næringsrige jord 
vil rødderne vokse sig store og til tider ødelægge kloakken. Ifølge Dennis Rodian Poulsen vil det 
dog ikke ske, hvis blot anlæggelsen af både kloak og plantekumme er korrekt udført (Bilag 13.2). 
Oliver Bühler mener dog at man burde kigge på nogle standarder for afstande mellem underjordisk 
infrastruktur og vejtræer (Bilag 13.3). Da dette ikke er noget vi empirisk kan undersøge vil vi i den 
senere analyse afgrænse os fra hvilken indflydelse undergrundens infrastruktur har på hvorvidt 
vejtræer kan og bør plantes. 
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Grundet vores fokus på observationer i felten vil viden om, hvad der påvirker vejtræer under jorden 
i den senere analyse kun være af teoretisk karakter. Teorien vil primært blive brugt som en mulig 
forklaring på det observerede, uden at blive testet empirisk med udgravninger eller lignende. 
5.1.1 Jordvolumen  
Den hårde konkurrence om pladsen i byen skaber dårlige vækstforhold for træer grundet ringe 
rodvolumen. For at sikre træers overlevelse skal man sikre, at der er tilstrækkelig med jord som 
træets rødder kan vokse i. Det anbefales at vejtræer skal have adgang til et jordvolumen med 12-
16 m2 overfladeareal og en dybde på minimum 0,8 m, optimalt 1,5 m, hvilket svarer til 10-25 m3 
jord. Der findes flere metoder som er med til at sikre vejtræers levevilkår med beplantningsmetoder 
i forskellige plantekummer. Generelt kan man sige, at jo større jordvolumen et træ har, des større 
kan træet forventes at blive. Ifølge Oliver Bühler er omkostningen per træ ved de moderne 
plantekummer væsentligt større. Til gengæld har en undersøgelse vist at træernes tilvækst i disse 
plantekummer er højere, hvilket vil sige at træerne vokser mere per år (Bühler et al., 2006). 
5.1.2 Komprimering af jorden 
I forbindelse med anlæg af bygninger og belægninger er det teknisk nødvendigt at komprimere 
jorden under disse anlæg. Dette gøres for at forlænge bygningers og belægningers levetid, så 
belastning, frost og vand ikke skaber hævninger/sætninger af belægningerne eller bygningerne. 
Denne komprimering af jorden gør det oftest umuligt for træernes rødder at sprede sig. Derfor 
etableres plantekummerne således, at jorden ikke er så kompakt. Dette skabes ved hjælp at 
rodvenlige bærelag, eksempelvis ved hjælp af sten med jord i mellem. I nyere tid er man begyndt 
at bruge hule plastikkasser så man skaber et stort jordvolumen samtidig med at kassen kan 
fungere som bærelag (Ibid.; Bilag 13.1 og 13.3). 
Komprimering af jord kan dog stadig blive et problem efter anlæggelsesfasen. Traktose er en 
betegnelse for at jorden bliver sammenpakket på grund af trafik. Nogle gange i en sådan grad, at 
det ødelægger strukturen i jorden. Trykket mindsker porestørrelsen i jorden, og medfører derved et 
mindsket ilt- og vandtilførsel og vanskeliggør spredningen af rodnettet (Jørgensen et al., 2005:14). 
Denne påvirkning opstår både når køretøjer forvilder sig ud i plantekummerne, for eksempel på 
grund af for lidt plads til parkering eller lignende, men opstår også ved fodgængeres og cyklisters 
færden i vejtræerne plantekummer (Bilag 13.1 og 13.3). 
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5.1.3 Vand  
Generelt er vandtilførsel et stort problem for vejtræerne. Ingen træer i byen får vand nok (Bilag 
13.1 og 13.3). De første fire år efter etablering bliver vejtræerne vandet. Hver 10. dag det første år 
og en gang om måneden de næste tre år. Herefter skal træerne kunne klare sig selv. En 
undersøgelse fra Californien viste, at 56 procent af dødsårsagen for unge træer var mangel på 
vand eller næringsstoffer tilgængeligt for træerne (Nowak et al., 1990). Ifølge Både Oliver Bühler 
og Dennis Rodian Poulsen er det dog til tider også et problem med for meget næring, fordi 
plantekummerne bliver brugt som toilet for hunde. 
5.1.4 Vejsalt 
Vinterens saltning af veje spiller en stor rolle for specielt nyplantede træer. Salt (natriumklorid) 
nedsætter vandets frysepunkt og kan derfor forhindre isninger på vejene i vinterkulden. Ved 
efterfølgende snerydning eller regnvejr havner saltet imidlertid i jorden, til stor gene for planter og 
træer. Natrium kan fortrænge andre næringsstoffer fra at blive optaget, ændre jordens pH-værdi og 
formindske pladsen til luft og vand. Mens natrium ikke er direkte giftig er klorid direkte 
ødelæggende for træets stofskifte (Vejdirektoratet & Skov og Landskab, 2001). 
5.2 Over jorden 
Over jorden er der ligeså mange ting der påvirker vejtræer. 
5.2.1 Fritrumsprofil 
Da vejtræer ikke må genere trafikken på vejene, skal træerne tilpasses en fritrumsprofil. En 
fritrumsprofil er et udtryk for, hvor man beskærer et træ så det ikke kommer i karambolage med 
andre elementer eller funktioner i vejrummet. På Frederiksberg gælder det, at fritrumsprofilen er 
2,20 meter over cykelsti og fortov og 4,80 meter over kørebanen. 
Ydermere skal man tage hensyn til beboerne i de nærliggende bygninger, så man ikke får skabt for 
meget skygge i deres lejligheder. Ifølge Dennis Rodian Poulsen er man i Frederiksberg Kommune 
meget opsat på at bibeholde kommunens grønne præg og der skal derfor være gode begrundelser 
før, at et vejtræ fældes. 
5.2.2 Vindstød 
Trafikkens påvirkning på træerne over jorden er heller ikke uvæsentlig. Dennis Rodian Poulsen 
lægger stor vægt på indflydelsen fra det lufttryk som trafikken skaber. Det bevirker at træernes 
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betingelser hele tiden er skiftende, hvilket stresser dem og besværliggør specielt de første leveår. 
Påvirkningen vil derfor stige med trafikmængden, køretøjernes størrelse og fart (Bilag 13.1). 
Ifølge Oliver Bühler er dette ikke et undersøgt fænomen og han mener i stedet, at den beskrevne 
vindpåvirkning hvirvler vejsaltet ud i vejtræernes plantekummer i vinterperioden, hvilket som 
tidligere beskrevet kan være med til at slå træer ihjel. Dette har større betydning end hvorvidt 
vejtræerne får nogle vindstød fra tung trafik (Bilag 13.3). 
Uanset om det er selv vindstødet eller den ophvirvlede vejsalt er de to interview personer enige om 
trykket fra trafikken har en indflydelse på vejtræernes levevilkår. 
5.2.3 Sollys 
Solindstrålingens primære indflydelse på træer er hastigheden, hvormed de vokser. Meget skygge 
er ifølge Dennis Rodian Poulsen ikke noget, han oplever stresser træerne. Man kan dog opleve at 
en vej med træer på den sydlige og den nordlige side vil have en anelse forskel i størrelsen. De 
træer der får mest sol (dem der står på den nordlige side af vejen) vil blive en anelse større, end 
dem der står på den sydlige side. 
5.3 Pleje 
For at optimere deres vækst plejes storbyen vejtræer. Det meste af plejen ligger i træernes fire 
første år på vejene. Her beskæres de i 2. og 4. vækstsæson. Udfordringen med at beskære er at 
opstamme træet således, at kronen opnår en fritrumsprofil som passer til omgivelserne, uden at 
det går ud over træets vækst. En anden særlig pleje af de unge træer er opsætning af saltskærme 
i vinterhalvåret for at minimere saltens påvirkning på træets vækst. Den største post går imidlertid 
til vanding af træerne. Træerne vandes 21 gange i den første sæson og de følgende tre sæsoner 
syv gange om året. 
Tabellen nedenfor giver en opgørelse over hvilke poster udgiften fordeler sig på og hvor store 
variationen i pris kan være på den enkelte opgave.  
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Udgiftsoversigt for udskiftning af et vejtræ, 2015 
Overslag på den gennemsnitlige samlede pris 
for udskiftning af et vejtræ 
35.000 kr. 
 
Heraf ses en stor variation i udgifterne alt efter omstændighederne: 
Fældning af eksisterende træ: 
 
Fra 800-10.000 kr. afhængig af størrelsen af træet 
og adgangsforholdene  
Opgravning af plantehul inkl. materialer: 
 
Fra 4.500-10.000 kr. afhængig af det eksisterende 
plante hul, størrelsen af træstubben samt 
adgangsforholdene 
Indkøb og levering af nyt træ  Ca. 3.800 kr. 
Plantning inkl. materialer: Ca. 1.800 kr. 
Reetablering af belægning: Fra 0- 10.000 kr. 
Vanding første år:  
21 gange per sæson 
 
Ca. 5.100 kr. inkl. 3,15 m3 vand pr. træ, 2 
vandingsposer, opsætning af vandingsposer og 
hjemtagning samt opbevaring  
Prisen på vand er ca. 45 kr./m3 
Vanding i 2. – 4. vækstsæson: 
7 gange per sæson, 24 gange i alt 
 
Ca. 5.800 kr. (1933 kr. per år per træ) inkl. 1.15 m3 
vand per træ, 2 vandingsposer, opsætning af 
vandingsposer og hjemtagning, samt opbevaring  
Prisen på vand er ca. 45 kr./m3 
Saltskærme i 4 vækstsæsoner inkl. opsætning, 
hjemtagning, opbevaring og tilsyn: 
Ca. 3.200 kr. per træ (800 kr. per år per træ) 
Prisen inkluderer ikke fabrikation af nye 
saltskærme. 
Beskæring i 2 vækstsæson : Ca. 400 kr. per træ 
Beskæring I 4 vækstsæson: Ca. 400 kr. per træ 
Plastik I ristene omkring træerne: Ca. 400 kr. per træ 
Tabel 4: Opgørelsen er fra en anonym entreprenør, tallene er cirkapriser. 
5.4 Det gode vejtræ 
For at træer i byen kan opfylde deres tiltænkte funktion, er det nødvendigt, at de opnår en 
tilstrækkelig størrelse (Bilag 13.3). Hvis et vejtræ skal have indflydelse på vejes mikroklima er det 
nødvendigt at det får en stor krone, så det, som beskrevet i det tidligere kapitel, kan dække byens 
overflade og hindre solens varmeindstråling og ophobning af varme i byens overflader. Eftersom 
vejtræer har en høj anlægspris er en sikring af træernes overlevelse også økonomisk mest 
optimalt. Det koster ca. 35.000 kr. at etablere og pleje et vejtræ de først 4 år. Det er derfor 
økonomisk mest rentabelt hvis træet når en høj alder.  
Tidligere har man givet en gennemsnit alder på 7/10/12 år på vejtræer i en storby. Ifølge både 
Oliver Bühler og Dennis Rodian Poulsen er denne gennemsnitsalder dog meget misvisende, da 
den primært er et udtryk for, at mange vejtræer dør når de er mellem 5-10 år. Dette er primært 
  
48 
grundet at vejtræer, efter 4 år, ikke længere plejes af gartnere med vanding og saltafskærmning, 
men stadig er unge og i gang med at gro rødder. I Tabel 5 nedenfor ses, hvordan vejtræernes 
sårbarhed ændres over tid. 
Alder Forhold Tilstand 
0-4 år 
I de første år er træet ekstra udsat, men bliver 
samtidig tilset og plejet af gartnere. Det har støttepæle 
og bliver vandet. Om vinteren bliver det afskærmet 
mod vejsalt. 
Træet er særligt udsat. 
 
5-10 år 
I denne periode har træet vokset sig større og 
stærkere, men er dog stadig så ungt, at det vil være 
meget udsat for det barske miljø, påkørsler fra biler og 
andet. Prioriteringen af resurser på området gør 
samtidig at det ikke længere bliver tilset og plejet af 
gartnerne rutinemæssigt. 
Mange træer dør. 
10-20 år 
Træet vokser til et niveau hvor plantehullets størrelse 
bliver et problem. Når kronen opnår et vis størrelse og 
volumen, kræver den ekstra plantemasse tilsvarende 
input fra rodnettet. Nogle træer får i denne alder svært 
ved at etablere deres rødder, så der kan tilføres en 
tilpas mængde vand og næring. Kronestørrelsen 
begynder derudover at skærme så meget, at 
vandtilførslen fra regnvand minimeres. 
Træerne er robuste, men har 
svært ved at bredde dig og 
optage vand og næring. 
Ældre end 
20 år 
Hvis træerne først når op over denne alder betyder 
det, at de har sat rødder og blevet så robuste at de 
kan modstå de fleste af byens dårlige forhold. Ifølge 
Dennis Rodian Poulsen kan man se at Frederiksbergs 
gamle træer er gået i de gamle vejopbygninger. 
Træerne er robuste og har 
fundet en måde at bredde sig. 
Tabel 5: Tabellen beskriver, hvordan forskellige perioder i træets liv stiller forskellige udfordringer.  
(egen tabel, lavet ud fra interviews med Poulsen og Bühler) 
Som det ses af tabellen er vejtræer over 20 år robuste og der vil være en god mulighed for, at 
disse træer kan blive stående i byen i mange år i fremtiden. 
Vejtræbestanden i hele Hovedstaden er forholdsvis ung, grundet elmesygen i slutningen af 80’erne. 
Denne sygdom, og det faktum at op mod 20 procent af byens træer døde, gør at både 
Frederiksberg og Københavns Kommune nu har større fokus på en langt større artsdiversitet, så 
der ikke igen i fremtiden vil komme et lige så stort tab af byens træbestand. 
5.5 Opsummering 
Der er flere grunde til at sikre, at vejtræer opnår en høj alder og dermed en stor kronestørrelse. 
Først og fremmest vil man gerne have et vejtræ til at stå længe nok til at det er miljømæssigt 
forsvarligt i forhold til forbrug af energi og CO2 fra transport og anlæg af vejtræerne. Det er 
økonomisk vigtigt, at træerne lever så længe som muligt i forhold til den høje anlægs- og 
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vedligeholdelsespris i de første fire leveår. Derudover er det vigtigt at få vejtræer, som er store nok 
til at have en effekt på mikroklimaet i storbyen.  
Der er flere faktorer som påvirker vejtræer. Under jorden er traktose skyld i mangel på ilt og vand, 
men vinterens vejsalt forgifter træet. Over jorden bliver vejtræet påvirket at den tung trafiks 
vindstød. Derfor er der flere faktorer som er vigtige at sikre. Først og fremmest bør man sikre god 
kvalitet i plantehullerne som giver træerne god jordvolumen og så vidt muligt også overfladeareal 
som kan sikre en vandtilførsel og luftudskiftning (bilag: Bühler). Derudover er det vigtigt at man 
afsætter penge til vedligehold såsom vanding og afskærmning mod vejsalt i vinterperioden. 
Vejtræet størrelse begrænses dog også af vejenes funktion hvor der skal skabes plads til trafik. 
Derudover skal der tages hensyn til træets naboer så der ikke skabes for stort skyggedække. 
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6 FORUNDERSØGELSE 
Dette kapitel vil gennemgå den byøkologiske karakteranalyses forundersøgelse. Forundersøgelse 
har vekslet meget mellem skrivebordsarbejde (både i form af teori, interview og kortlægning) og 
feltarbejde (primært de to feltture den 6. og 20. februar, men efterfølgende også via registreringer 
på Google Street View). Skiftet frem og tilbage mellem skrivebordsarbejdets typificeringer og 
generelle betragtninger, til de specifikke observationer i felten har konstant rykket os tættere på 
forståelsen af genstandsfeltet.  
Denne iterative arbejdsproces kan dog være svær at nedfælde på en kronologisk og samtidig 
overskuelig facon. Vi redegør derfor først for skrivebordsarbejdet og dernæst feltarbejdet. 
Specialets baggrundskapitel omkring forvaltning, mikroklima og vejtræer blev udviklet sideløbende 
med dette afsnit og kan siges at være en del af forundersøgelsens skrivebordsarbejde. 
6.1.1 Skrivebordsarbejdet: Kortlægning af Frederiksbergs veje  
Formålet med kortlægningen er at kunne give et overblik over kommunens veje og vejtræer. Til 
denne udvælgelse benyttedes fire GIS kort som alle relaterer sig til enten byens morfologi eller 
vejtræer.  
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Kort 1: Kort over arealanvendelse som 
skal sikre, at vi i vores første kartering fik 
undersøgt alle typer af bebyggelse. Data 
til kortet er fra DCE (Danish Centre for 
Environment and Energy). 
 
 
 
 
 
 
Kort 2: Kort over vejtræer som har til 
formål at sikre, at feltarbejdet inkluderer 
forskellige grader af tæthed af vejtræer. 
Kortet er lavet på FOT-data12. Efter endt 
undersøgelse har vi erfaret at gengivelsen 
af vejtræer på dette kort er forbundet med 
store usikkerheder (Bilag 0 – Interview 
med Dennis Rodian Poulsen) 
                                                
 
12 FOT står for ”FællesOffentligT geografisk administrationsgrundlag” i dag kaldet GeoDanmark-data og er 
en offentlig samling af data. 
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Kort 3: Kort over vejtyper er benyttet til at 
sikre variationen i vejstørrelsen. Kortet er 
delt op i tre vejtyper: Vej over 6m, Vej 3-
6m og Anden vej. Kortet er lavet på FOT-
data. 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kort 4: Dette satellitfoto er inkluderet i 
karteringen for at kunne sammenligne 
med de foregående kort og deres 
kategorisering af ”den virkelige verden”. 
Ud fra disse kort over Frederiksberg udvalgtes 16 veje til en feltundersøgelse d. 6. februar 2015 
om formiddagen og eftermiddagen og senere 13 veje om formiddagen d. 20. februar 2015 (Se Kort 
5). Vejene blev valgt på baggrund af deres forskellighed og for at give os en mulighed for at opleve 
høj og lav bebyggelse samt veje med få og mange vejtræer.  
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Kort 5: Kort over karakterede veje i forundersøgelsens feltarbejde. Rød viser ruten for d. 6. februar og grøn 
viser ruten for d. 20. februar. 
6.1.2 Mødet med felten 
Det første møde med felten indebar en registrering af de forhold vi oplevede på vejene. Der blev 
nedskrevet notater, taget billeder og indtalt memoer af alle vejene. På baggrund af feltarbejdet d. 6. 
februar blev der forud for feltarbejdet den 20. februar lavet et udkast til et karteringsskema (se 
Billede 2). Andet møde med felten var derfor mere systematisk og indeholdte optælling af vejtræer 
og opmåling af vejprofilens fortovs-, parkerings- og vejbredde samt afstanden mellem træerne. 
Feltarbejdet gav os en forståelse af vejenes forskellige opbygninger og konkrete løsninger for 
placeringer af vejtræer, og dannede derved baggrund for det endelige karteringsskema (Figur 7). 
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Billede 2: Til venstre er et billede af noterne fra det første møde med felten den 6. februar. Til højre ses det 
første udkast til karteringsstandard som blev benyttet den 20. februar. 
6.1.3 Udvælgelse af veje til karakteriseringen 
Den første del af forundersøgelsens afgrænsning består i at udpege de veje som karakteriseringen 
skal undersøge. De er valgt ud fra to overordnede morfologiske forhold: bygningstype og vejtype. 
Sammenhængende etagebyggeri: Specialet undersøger veje med sammenhængende 
etagebyggeri. 
Ud fra feltarbejdet af Frederiksberg, sammenholdt med arealanvendelseskortet fra 
skrivebordsundersøgelsen kunne vi foruden storskala (industri, institutioner mm.) observere to 
dominerende og væsensforskellige kategorier af bygningstyper på Frederiksberg: etagebyggeri og 
enkeltstående lavbebyggelse. Etagebyggeri er boligblokke og anden sammenhængende høj 
bebyggelse. Den Københavner-typiske karrébebyggelse ses som dominerende type i denne 
kategori. Den lave bebyggelse består af lave (1-2 etager) og fritstående boliger. Der er som oftest 
haver på matriklerne. På Frederiksberg fremtræder villahuse som den dominerende bygningstype i 
denne kategori.  
Ud fra feltarbejdet fandt vi, at villaveje som oftest ikke har store mængder af vejbegrønning, men til 
gengæld er der meget grønt i matriklernes forhaver, hvorfor vejforløbet fremstår meget grønt 
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(uafhængigt af vejklassen). Dette ses blandt andet på Kastanievej, som blev undersøgt d. 6. 
februar (Billede 3). 
 
Billede 3: Kastanievej, Juni 2014. På villavejene gør forhaverne, at der er grønt langs vejen, hvorfor vejtræer 
ikke bliver så presserende som veje med etagebyggeri. (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
På baggrund af den i forvejen eksisterende begrønning, samt at der er mindre tætbebygget og det 
faktum, at villaveje oftest er lokalveje og dermed oplever mindre luftforurening, blev villaveje 
fravalgt som interesseområde for dette speciale. Det findes mere interessant at se nærmere på 
veje med etagebyggeri, da der her ikke i udgangspunktet er grønne elementer, og eftersom det er 
på disse veje, at man oplever den største befolkningstæthed.  
Vejklasser: Specialet undersøger trafikveje og lokalveje. 
Vejens struktur er fra skrivebordsundersøgelsens arbejde i GIS inddelt i vejklasserne: over 6m, 3-
6m og anden, hvilke vi har registreret en stor lighed med i opdelingen mellem Indfaldsvej, Trafikvej 
og Lokalvej som er de termer som benyttes i forvaltningen.  
Indfaldsvejene (i KORT10 betegnet som vej > 6 m) er en vejklasse med kapacitet til meget og 
hurtig trafik som føres ind i byen. Ud fra feltarbejdet er det besluttet at indfaldsvejene ikke skal 
danne grundlag for en analyse og sammenligning, eftersom der på Frederiksberg kun er 
Åboulevarden og Roskildevej som falder i denne kategori. 
Trafikveje (i KORT10 betegnet som vej 3-6 m) ”er de overordnede veje, der betjener trafikken: 
mellem landsdelene, mellem bysamfund og mellem de enkelte kvarterer i den større by” (FOT 5.0, 
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2013:111). Ved hjælp af Kort 3 inddeles vejene således, at trafikveje mellem indfaldsvejene 
adskiller sig som overordnede trafikveje og de resterende kaldet mindre trafikveje. Overordnede 
trafikveje er de store trafikveje som har markerede vejbaner i begge retninger, som enten er opdelt 
med hvide streger eller en midterrabat. Vejene har til formål at tilgodese trafikanters 
fremkommelighed uden at gå på kompromis med sikkerheden. Mindre trafikveje forbinder 
overordnede trafikveje og lokalveje, og har som ofte markerede vejbaner. Både fremkommelighed 
og sikkerhed for alle trafikanttyper prioriteres højt (FOT 5.0, 2013). 
Lokalveje ”er veje, som for alle trafikanttyper har god tilgængelighed. Dette indebærer lave 
hastigheder af hensyn til sikkerheden og mange tilslutninger af hensyn til de lette trafikanters 
fremkommelighed” (FOT 5.0, 2013:111). Lokalveje (i KORT10 anden vej) defineres ved veje uden 
markering til to separate vejbaner. Lokalveje varierer på samme måde som trafikveje, mellem 
overordnede trafikveje (mellem trafikveje) og mindre trafikveje (ikke til gennemkørsel). 
Forundersøgelsen har dermed afgrænset analysens genstandsfelt til at omfatte trafik- og lokalveje 
som er domineret af høj og tæt bebyggelse. For at kunne undersøge, hvad der karakteriserer veje i 
Frederiksberg med mange vejtræer, er det nødvendigt ligeledes at undersøge vejforløb med få 
eller ingen træer, for at forskelle og karakteristika kan fremkomme. Med hjælp fra 
skrivebordsanalysens kort og karteringer udvælges derfor veje ud fra vejklasse og træmængde. 
Derudover er de fordelt sådan, at der både er overordnede og mindre trafikveje13. 
  Få træer Mange træer 
Trafikveje  Gennemfart H. C. Ørsteds Vej Borups Allé 
Fordeling Nyelandsvej Madvigs Allé 
Lokalvej 
Gennemfart Holger Danskes Vej Langelandsvej 
Fordeling J. M. Thieles Vej Adilsvej 
Tabel 6: Oversigt over udvalgte veje til karakteriseringen. 
Denne opdeling er ikke til for at beskrive en vejtype, men udelukkende for at sikre en variation i de 
valgte nedslagspunkter. Karakteriseringen vil stadig være en selvstændig analyse af de enkelte 
vejes karakterer. 
                                                
 
13 Gennemfart- og fordelingsveje er kun benyttet i metoden til udvælgelse af de otte veje. Vejens funktion 
bliver for alle vejene beskrevet med udgangspunkt i det observerede. 
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6.1.4  Begreber i karakteriseringen 
Et vejtræ er i denne opgave defineret ved et træ under forvaltningen af kommunen, som står på 
det offentlige rum mellem to bygninger. Hjørnetræer står på rummet hvor to veje mødes. Det 
indgår ikke i opgaven selvom det godt kan betragtes som et vejtræ.  
Vejprofil er i opgaven betegnelsen for tværsnittet af vejen og indeholder information omkring 
bygningshøjde, fortovsbredde, cykelsti, parkering, vejtræ og kørebane.  
Karaktersvag: Betegnelse for et element som er afviger fra den dominerende karakter. 
Karaktergivende: Elementer som er med til at give vejen sin karakter. 
Særegent: Betegner elementer som sjældent ses i vejbilledet. 
6.1.5 Karteringsskema 
For at sikre at karakteriseringerne af de otte veje udføres systematisk, er der på baggrund af det 
observerede i forundersøgelsen skabt et karteringsskema. Karteringsskemaet indeholder to 
registreringstemaer som benyttes i karakteriseringen: Arealanvendelse og rumlig analyse.14 Den 
sidste del af skemaet, værdianalyse, indeholder forhold til afsnittet, vurdering, som kommer efter 
karakteranalysen. Følgende afsnit gennemgår karteringsskemaets indhold. 
                                                
 
14 Karteringsskemaet er opdelt i arealanvendelse og rumlig analyse, en opdeling vi har valgt ikke at benytte 
i karakteriseringen af vejene, da det hertil gav et bedre overblik med emneopdelingen: vejprofil, vejtræer, 
anden begrønning, trafik, bygningsmassen.  
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Figur 7: Karakteringsstandard benyttet i felten d. 27. marts 2015. 
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Arealanvendelsen relaterer sig hovedsageligt til ”kulturbetingede landskabselementer” 
(Stahlschmidt og Nellemann, 2009: 32). I det rurale landskab gælder det primært marker og hegn, 
grønne områder og skov, vådområder og andre natur elementer. Bebyggelse og byområder bliver i 
denne traditionelle landskabsanalyse set som noget der skiller sig ud fra det biotiske 
(eller ”ekstraordinært”, som beskrevet af Breüste, 2009). I den urbane kontekst byttes der roller og 
naturen fremstår nu som det fremmede element – logikken er, at det ikke er vejen der løber langs 
træet, men træet som står på vejen. 
Til arealanvendelsen vil vi registrere vejrummets overordnede mål, hvilke elementer der er tilstede 
og hvor de er placeret. Analysen indeholder både beskrivelser af den todimensionelle udbredelse 
af elementer, men kan også indeholde den tredimensionelle rumlige struktur (Stahlschmidt og 
Nellemann, 2009). 
Rummets overordnede mål inkluderer længde på vejen, afstanden mellem bygningerne og 
bygningshøjden. De to første måles ved hjælp af Google Earth, mens bygningshøjden blot 
registreres ved antal etager. Der registreres både den dominerende bredde og den eventuelle 
variation. Vejens største elementer er bygningerne. Bygningssammensætningen er medtaget for at 
undersøge betydningen af homogeniteten i morfologien. Selvom vi kun undersøger veje domineret 
af sammenhængende etagebyggeri, kan der godt forekomme lav bebyggelse og mindre 
parkarealer. Ligesom variationer som afstand til vejen og mellemrum mellem bygninger kan spille 
ind. Vejprofilen skal registrere den dominerende fordeling af elementer på tværs af vejen og hvor 
meget de fylder i profilen. Vejtræer registreres i antal, placering i vejprofilen og fordeling langs 
vejen. Sidstnævnte registreres i skemaet som enten symmetrisk, fordelt eller ustruktureret, men 
bliver derudover visualiseret i oversigtskortet, som vist i kort 6 
. 
 
 
 
 
 
Kort 6: Eksempel på et 
oversigtskort som benyttes i 
karakteriseringen (her Holger 
Danskes Vej). 
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Oversigtskortet, som vil introducere alle de otte karakteriseringer, er et GIS-kort skabt i ArcMap, 
som viser bygningstypen, omkreds af kørebane og cykelsti, samt placeringen af træer (se Kort 6). 
Træregistreringen, der er den samme som i Kort 2, er ikke helt præcis. De karakteriserede veje er 
derfor redigeret i ArcMap så de stemmer overens med feltarbejdets noteringer af vejtræer. 
Vejens profil er visualiseret for hver karakteriseret vej (For eksempel se Figur 8). Visualiseringen er 
en kortlægning af den dominerende vejprofil for de enkelte veje og indeholder bygningshøjde og 
de elementer der forefindes på vejen såsom vejtræer, parkeringer, fortov m.m. I beskrivelserne 
uddybes variationen i disse.  
 
Figur 8: Eksempel på vejprofil. 
Slutteligt indeholder analysen en udregning på den gennemsnitlige træafstand. Den 
gennemsnitlige træafstand er et udtryk for, hvor mange meter der i gennemsnit er mellem 
vejtræerne på hver side. Den er beregnet ved forholdet mellem vejens længden og antallet af 
vejtræer. Jo højere gennemsnitlig træafstand, des længere gennemsnitlig afstand mellem vejtræer, 
ergo des færre vejtræer: 2!푥!푣푒푗푙æ푛푔푑푒
푎푛푡푎푙!푣푒푗푡푟æ푒푟 = 푔푒푛푛푒푚푠푛푖푡푙푖푔!푡푟æ푎푓푠푡푎푛푑!
Vejmeter er ganget med to for at den gennemsnitlige afstand netop bliver et udtryk for den 
gennemsnitlige afstand mellem hvert par af vejtræer og altså ikke et udtryk for gennemsnitlig 
afstand, hvis man placerede vejtræerne på vejmidten. 
Den gennemsnitlige træafstand er skabt primært til at bruge i den efterfølgende kvantitative 
analyse af veje. Det er dog også inkluderet i karakteranalysen, eftersom udregningen kan 
medvirke til at tydeliggøre, hvor tæt træerne gennemsnitligt står fra hinanden. 
Den rumlig analyse er en undersøgelse af, hvordan et givent landskab er og tager sig ud 
(Stahlschmidt og Nellemann, 2009). Hvor mange af arealanvendelsens elementer har været 
mulige at registrere på skrivebordet (f.eks. afstande), foretages den rumlige analyse udelukkende 
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på baggrund af feltstudiet. Formålet er først og fremmest at beskrive, hvordan den rumlige 
fordeling af elementer, som beskrevet i arealanvendelsen, tager sig ud i felten. Det er beskrivelser 
af homogenitet på de enkelte vejforløb og dominerende og karaktersvage elementer. Der 
registreres trafikale forhold og mængde af den menneskelige aktivitet på de enkelte veje. For at 
øge objektiviteten opstilles rangordnede kategoriseringer, f.eks. ”ubetydelig, lidt, moderat eller 
meget”, eller ”ensformig, opbrudt eller fragmenteret”. 
Derudover registreres enkelte elementers fremtoning. Denne del af karakteriseringen vil fremhæve 
konkrete og relevante detaljer på vejen. For eksempel beskyttelse omkring et vejtræ eller 
særegenheder som busstoppesteder. 
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7 BYØKOLOGISK KARAKTERANALYSE  
I dette kapitel laves en byøkologisk karakteranalyse af otte veje i Frederiksberg Kommune. De otte 
veje er udvalgt ud fra to parametre: vejklasse og mængden af vejtræer (Se Afsnit 6.1.3). Halvdelen 
har vejklassen trafikveje og den anden halvdel har vejklassen lokalveje. Vejene er derudover 
underinddelt i hhv. mange vejtræer og få/ingen vejtræer.  
 Få træer Mange træer 
Trafikveje  H. C. Ørsteds Vej Borups Allé Nyelandsvej Madvigs Allé 
Lokalvej Holger Danskes Vej Langelandsvej J. M. Thieles Vej Adilsvej 
På Billede 4 ses de otte vejes placering i Frederiksberg Kommune. 
 
Billede 4: Kort over de otte karakteriseredes vejes placering i Frederiksberg Kommune. 
Afsnittet vil lave en karakterisering af hver enkelt vej og beskrive dennes unikke karakter. Herefter 
laves en vurdering af vejenes mikroklima samt hvorvidt de enkelte veje kan siges at have udnyttet 
potentialet for mængden af vejtræer. 
  
63 
7.1 H. C. Ørsteds Vej (Trafikvej) 
H. C. Ørsteds Vej løber fra Åboulevarden i den nordlige ende og 1,1 kilometer på tværs af 
Frederiksberg til den bliver til Alhambravej efter at have krydset Gammel Kongevej. Grundet 
vejens meget differentierede forløb og store vejlængde er vejen både analyseret som et 
sammenhængende vejstykke samt som en inddeling i tre vejstykker løbende mellem følgende fire 
veje:  
Åboulevarden 
 (nordlige stykke) 
Rosenørns Allé, 
 (midterste stykke) 
Thorvaldsensvej  
 (sydlige stykke) 
Gammel Kongevej.  
På Kort 7 ses hele vejforløbet med vejtræerne vist med grønne trækroner. 
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Kort 7: Oversigt over H. C. Ørsteds Vej  
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7.1.1 Karakterisering 
Vejprofil: H. C. Ørsteds Vej varierer i vejprofil fra 15 til 20 meter. Enkelte steder er profilen dog op 
mod 25 meter bred, som ved krydset med Gammel Kongevej eller enkelte tilbagetrukne bygninger. 
Den dominerende vejprofil er 18 meter.  
 
Figur 9: H. C. Ørsteds Vejs dominerende vejprofil. 
H. C. Ørsteds Vejs vejprofil har fortov, cykelsti, parallel parkering/vejtræer og kørebane. Fortovet 
har primært 2-3 fliser og cykelstien er smal. Vejens kørebane er mellem 6-7 meter bred. Vejen har 
kun parallelparkering, men det varierer meget langs vejstykket. Nogle steder er der fundet plads til 
længere rækker med parkering, andre steder er der slet ingen eller blot et par parkeringspladser. 
På det midterste vejstykke, hvor der blot er 15 meter mellem bygningerne, er fortovet gjort 
smallere (fra to til en flise) og der er kun parkering på én side af gangen. Der er på vejstykket både 
busstoppesteder og fodgængerfelt. Busstoppestederne er med til at give vejen et meget vekslende 
vejforløb. 
Vejtræer: Der er i alt 24 vejtræer placeret langs hele vejforløbet, men de er ikke placeret 
systematisk eller tæt. Vejtræerne er alle placeret mellem parkeringspladserne på vejen. Der er ikke 
lige mange træer på de tre opdelte vejstykker. Vejens samlede gennemsnitlige træafstand er 91 
meter. På vejens smalleste (dominerende 16 meter) vejstykke, mellem Rosenørns Allé og 
Thorvaldsensvej, er der meget få træer og en gennemsnitlig træafstand på 141 meter, mens det 
sydlige stykke har 71 meter og det nordlige har 111 meter som den gennemsnitlige afstand mellem 
vejtræer. Begge har en dominerende vejprofil bredde på 20 meter. Vejens små vejtræer fylder ikke 
meget i vejbilledet og er derfor ikke et dominerende element.  
Bygningsmassen: Bygningerne på H.C. Ørsteds Vej er som på alle de undersøgte veje 
dominerende etageboliger, men er derudover karakteriseret ved at have en vekslende udformning. 
Karaktersvag bebyggelse er enkelte villaer og byhuse. Der er løbende ned gennem H. C. Ørsteds 
Vej butikker og caféer. Højden varierer fra to etager til 5-6 etager som er den dominerende højde. 
På nogle vejstykker er hele forløbet én sammenhængende etageejendom. Andre vejstykker har 
mange smalle og forskelligartede bygninger, som enten står op ad hinanden, er forbundet med en 
port i stuehøjde eller i enkelte tilfælde med et åbent mellemrum. På Billede 5 ses, hvordan arealet i 
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vejprofilen som udnyttes til parkering og vejtræer, hele tiden brydes for at gøre plads til indkørsel til 
baggårde. Samlet set karakteriseres H. C. Ørsteds Vej med meget lav bygningshomogenitet.  
 
 
Billede 5: Den nordligste ende af H. C. Ørsteds Vej. Udklippet er tilpasset således at nord vender mod højre. 
(Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Trafik: H. C. Ørsteds Vej er som overordnet trafikvej meget trafikeret. Bus 3A kører på hele 
vejstykket og påvirker med tung trafik. Der er på vejen i alt fire lyskryds som medvirker til, at der 
ofte er meget kødannelse. Som det ses i højre side af Billede 5 er der i forbindelse med krydset 
med Åboulevarden et længere stykke hvor hele vejprofilen optages med ekstra spor til højre- og 
venstresving. Den store mængde biler på vejen og deres relativt lave fart er karakteristisk for H. C. 
Ørsteds Vej. Der er samtidigt mange cyklister og blandt andet på grund af vejens mange butikker 
ligeledes mange fodgængere.  
Anden begrønning: Som beskrevet er der steder på vejen, hvor bygningerne ikke er 
sammenhængende. Selvom at det bryder med vejens forløb som det ses i Billede 5 og dermed 
mindske muligheden for et længere forløb med træer, kan det enkelte rum dog alligevel godt være 
med til at begrønne vejen. Som det ses i Billede 6 kan pladsen i mellemrummet udnyttes til anden 
begrønning. I andre tilfælde er denne åbning i bygningsforløbet udnyttet til at plante vejtræer (Se 
Billede 7).  
 
Billede 6: Mellemrum i bygningsmassen kan give 
mulighed for begrønning (Kilde: Google Street View ©, 
2015) 
Billede 7: Mellemrum kan også give mulighed for at 
plante vejtræer som ikke begrænser lysindfaldet til 
lejlighederne (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
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Rummene på hjørnerne til de tilstødende veje er udnyttet med træer i 34 procent af tilfældene. Der 
er i alt 11 træer på de 32 gadehjørner. Det samlede indtryk for hele vejen er dog en relativ lille 
mængde af grønne elementer. 
Karakter: Vejens karakter er præget af en høj mængde trafik (både fodgængere, cyklister og 
bilister) og meget varierende bygningssammensætning både i forhold til brug og udformning. 
Vejens kørerbane er meget reguleret og skifter konstant udtryk. Dette samlede uhomogene 
vejforløb besværliggør en stor mængde af vejtræer. Vejens få vejtræer er placeret for enden af 
parkeringerne med varierende afstande og er et karaktersvagt element. 
7.2 Borups Allé (Trafikvej) 
Borups Allé i Frederiksberg Kommune går fra broen med S-tog linje F i vest til Bispeengen i øst15. 
Vejstykket er 580 meter langt. Nedenfor ses hele vejforløbet med vejtræerne vist med grønne 
trækroner.  
 
Kort 8: Kort over Borups Allé. 
                                                
 
15 Vejen fortsætter i begge ender ind i Københavns Kommune. Disse københavnske vejstykker er udeladt 
grundet kommunegrænsen og ikke med udgangspunkt i vejstykkets morfologi. 
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7.2.1 Karakterisering 
Vejprofil: Den dominerende bredde i vejprofilen på Borups Allé er 24 meter. I den østlige ende 
mellem Nordre Fasanvej og Bispeengen har den en bredde på 20 meter mellem bygningerne. 
Vejprofilen har fortov, cykelsti/vejtræer, parallelparkering og kørebane. Selve kørebanen har to 
brede spor på tilsammen 11 meter, men der er parkerede biler på begge sider, så der reelt blot er 
en enkelt kørebane i hver retning og dermed kun 6,7 meter bred kørebane. Bilerne er 
parallelparkerede på hele vejstykket, kun afbrudt der, hvor vejen har tilstødende veje eller 
busperroner16. Fortovet har 2-3 fliser og mange steder er der stykker mellem husmurene og 
fortovsfliserne som er belagt med brosten. Cykelstien har en bredde på 3,3 meter, hvilket er meget 
bredt i sammenligning med cykelstier andre steder i byen.  
 
Figur 10: Vejprofil på Borups Allé 
Vejtræer: Der er i alt 44 vejtræer på Borups Allé med en gennemsnitlig afstand på 25 meter. 
Vejtræerne er fordelt ligeligt langs vejen. Træerne på Borups Allé er placeret på cykelstierne 
mellem cyklister og parkerede biler, hvilket gør, at den brede cykelsti indsnævres af træer ned 
gennem vejens forløb. Træernes placering muliggør, at der på samme vejprofil kan være både 
vejtræer og parkering. Ved hjørnet af Nordre Fasanvej er arealet for enden af en busperron 
udnyttet til at placere et træ. Vejtræerne på Borups Allé er en blanding af større gamle træer samt 
små og nyplantede vejtræer. 
Bygningsmasse: Borups Allés karaktergivende bebyggelse er etageboliger med få tilbagetrukne 
bygninger og blot et enkelt mellemrum mellem bygningerne på hele vejen. Bygningerne er 
overvejende fem etager høje på nær et supermarked, som er en enkelt etage. Bygningsmassen er 
(på nær dette supermarked) meget homogen og er på den måde sammenlignelig med vejtræernes 
placering. Stueetagen er for en stor del af bebyggelsen udnyttet til butikker og cafeer. 
Trafik: Borups Allé har moderat mængde biltrafik og mange cyklister. Buslinje 12 og 68 stopper på 
vejen, men kører begge kun et par gange i timen. De påvirker derfor primært rummet i form af 
                                                
 
16 En busperron er en afsats lavet ved busstoppesteder som sikre at cyklister og passagerer som stiger af bussen ikke støder sammen. 
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plads til to busperroner og to busstoppesteder. De mange cafeer og butikker i stueetagen gør, at 
vejen har mange fodgængere. Borups Allé to lyskryds i vejforløbet gør, at vejprofilen omkring disse 
ændres således at der er ophold i vejtræerne og kørebanen optager en større bredde af vejprofilen. 
Anden begrønning: Der er ingen forhaver på Borups Allé. Adskillige af sidevejene har dog 
forhaver som er synlige fra Borups Allé. Der er træer på 23 procent af hjørnerne (5 ud af 22 
hjørner). Derudover er der tæt ved Bispeengen en lille plads med mange træer. Generelt opleves 
Borups Allé som meget grøn. 
Karakter: Vejprofilens bredde på 24 meter er karaktergivende, og motortrafikken er mindre 
dominerende end på andre trafikveje. Et særligt karakteristisk element er derudover vejens 
alléforløb med symmetrisk placerede vejtræer. Sammen med hjørnetræerne giver det vejen et 
meget grønt præg. 
7.3 Nyelandsvej (Trafikvej) 
Nyelandsvej går fra Tesdorpfsvej i vest til Falkoner Allé i øst. Det karakteriserede stykke af 
Nyelandsvej løber mellem Nordre Fasanvej i vest og Falkoner Allé i øst. Vejstykket er 660 meter 
langt. Grundet bygningsmassens forandringer er Nyelandsvej opdelt i to vejstykker som fordeles 
således: 
Nordre Fasanvej  < vestlige stykke > Yrsasvej < østlige stykke > Falkoner Allé 
På Kort 9 ses hele vejforløbet med vejtræerne vist med grønne trækroner. 
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Kort 9: Kort over Nyelandsvej. 
7.3.1 Karakterisering 
Vejprofil: Nyelandsvej er mellem 16-20 meter bred i vejprofilen, dog er der ved to indhak i 
bygningerne 34 meter mellem bygningerne. På dette stykke er der parkarealer mellem beboelse 
og fortov. På vejen er der både cykelsti, parallelparkering, fortov og kørebane, men vejprofilen er 
meget varieret i vejforløbet. Kørebanen er dominerende 6,6 meter bred. På den sydlige side er 
enkelte stykker mellem bygninger og fortove udnyttet til cykelparkering. Ved Skolen på 
Nyelandsvej er der midterrabatter og ingen parkering. Ved det førnævnte parkareal er der kun 
parkering på nordsiden, eftersom sydsiden har parkering mellem parkarealet og det 
bagvedliggende etagebyggeri. På resten af vejen er der parallelparkering i begge sider. Fortovet 
har langs hele vejen to fliser og god plads på cykelstien.  
 
Figur 11: Nyelandsvejs dominerende vejprofil. 
Vejtræer: Der er 21 vejtræer på Nyelandsvej, hvilket giver en gennemsnitlig træafstand på 62,9 
meter. Den østlige ende har en gennemsnitlig træafstand på 66 meter, mens den vestlige blot har 
61 meter. Mange af dem er forholdsvist nyplantet og har stadig vandingsposer på, men der er 
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også en væsentlig del af unge halvstore vejtræer. Vejtræerne har kun på enkelte dele af vejen en 
karaktergivende egenskab.  
Træerne har flere forskellige placeringer på vejforløbet. De dominerende placeringer i vejprofilen 
er mellem parkeringer. Tre vejtræer skiller sig ud ved at være placeret i midterrabatten. En anden 
særegenhed på vejen er de nyplantede vejtræer på den sydlige side tæt ved Skolen på 
Nyelandsvej, som er plantet foran skolens tilbagetrukket bygning (Se Billede 8).  
 
Billede 8: På Nyelandsvej er der registreret to utraditionelle placeringer til vejtræer: Otte træer står på 
indersiden af fortovet ved den tilbagetrukne bygning og tre er placeret i midterrabatten mellem de to 
kørebaner. (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Bygningsmasse: Den nordlige side af vejen er domineret af høj etagebyggeri hvorimod den 
sydlige vejside er mere varieret og med et midterstykke domineret af høj storskala bebyggelse. 
Bygningerne er primært sammenhængende, men med mange tilstødende veje og tilbagetrukne 
bygninger som gør vejen varierende i sin åbenhed. Enkelte steder er stueetagen udnyttet til 
butikker.  
Trafik: Buslinje 30 og 74 kører på Nyelandsvej, men kun seks gange i timen tilsammen. Dermed 
påvirker bustrafikken ikke med stor mængde tung trafik men primært ved at skulle skabe plads i 
vejprofilen til vejens fire bustoppesteder. Vejen er påvirket af moderate mængder af bilister, 
cyklister og fodgængere. Vejen er indrettet med fodgængerfelt uden et lyskryds, hvilket viser at 
vejen er indrettet med fokus på blødetrafikanter måske grundet folkeskolen på vejen. Der er i de 
små parkarealer i den vestlige ende af vejen plads til længerevarende ophold. 
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Anden begrønning: 10 ud af de i alt 16 hjørner af tilstødende veje (62 procent) er udnyttet til at 
plante træer. Derudover er der træer på alle de tilstødende veje som også giver vejen et grønt 
præg. Nyelandsvej har derfor med de tilstødende grønne elementer et grønt udtryk og specielt den 
sydlige vejside bevirker dette. Som det ses af Billede 9 og Billede 10 nedenfor er der dog stor 
variation på vejen, hvor den vestlige ende er meget domineret af grønne elementer, har den 
østlige kun små og få vejtræer. 
Ved de to parkarealer er der ikke placeret vejtræer langs forløbet og der er blot tre vejtræer på den 
modsatte side af vejen. 
 
Billede 9: Den vestlige ende af Nyelandsvej. (Kilde: 
Google Street View ©, 2015) 
Billede 10: Den østlige ende af Nyelandsvej. (Kilde: 
Google Street View ©, 2015) 
Opsamling: Vejens overordnede karakter kommer til udtryk ved på den nordlige vejside at have 
ensformig etagebebyggelse og på den sydlige vejside at variere mellem etage, kirke, skole og 
aflange parkforløb. Den varierende bebyggelse afspejles i hvordan vejen er udnyttet til vejtræer. 
Vejtræer er ikke dominerende på Nyelandsvej, men vejen er præget af mange andre grønne 
elementer. Til gengæld er Nyelandsvej karakteriseret ved at vejtræerne har mange forskelligartede 
placeringer i vejprofilen. 
 
7.4 Madvigs Allé (Trafikvej) 
Madvigs Allé går mellem Gammel Kongevej i nord og Frederiksberg Allé i syd. Vejen er 260 meter 
lang. 
  
73 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kort 10: Kort over Madvigs Allé. 
De grønne trækroner skal 
symbolisere vejtræer. 
Vejprofil: Madvigs Allés vejprofil er 16-18 meter bred mellem bygningerne. Vejprofilen er meget 
homogen med fortov, parkering/vejtræer og vejbane. Fortovet har to fliser i hele vejforløbet og al 
parkering er parallel. Eftersom der ikke er etableret cykelsti på Madvigs Allé deles cyklister og 
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biltrafikken om kørebanen som er 9,1 meter bred. På figuren nedenfor kan ses hvordan de 
forskellige elementer i vejprofilen forholder sig til hinanden. 
 
Figur 12: Vejprofilen på Madvigs Allé 
Vejtræer: Der er 30 vejtræer på Madvigs Allé i varierende størrelser. Vejen har en gennemsnitlige 
træafstand på 17 meter. Vejtræerne er en blanding af store træer og nyplantede vejtræer med 
vandingsposer. Vejtræerne er placeret mellem parkeringen, med to-tre biler imellem hver, i 
størstedelen af vejforløbet. Vejtræerne er placeret over for hinanden, hvilket giver er meget 
homogent vejbillede.  
Bygningsmasse: Den dominerende bygningstype er etagebyggeri med enkelte mellemrum 
mellem bygningerne. Disse mellemrum skaber i enkelt tilfælde brud i parkeringen da der er gjort 
plads til udkørsel eller renovationskøretøjer. Der er ingen variation i bygningernes afstand til vejen 
og bygningsmassen er meget homogen, selvom der er en smule forskel i bygningernes længde. 
Bygningerne er mellem fire og fem etager høje. Alle bygningerne har beboelse i alle etager udover 
på hjørner til de tilstødende veje Gammel Kongevej og Frederiksberg Allé hvor den nederste etage 
har cafeer og butikker. 
Trafik: Kørebanen bliver brugt af både cyklister og bilister eftersom den ikke er etableret med 
cykelsti. Der er en moderat mængde af både cyklister og bilister, men kun meget lidt tung trafik. 
Der er også kun få fodgængere, da der hverken er butikker i den nederste etage eller er gjort plads 
til ophold på vejen. Der kører ingen busser på Madvigs Allé.  
Anden begrønning: I mellemrummene mellem bygningerne er der begrønnet, hvilket er med til at 
give vejen et grønt udtryk. Der er yderligere to smalle offentlige parkarealer midt på vejen, som 
også giver et grønt præg. Det ligner umiddelbart at disse parker en gang har været veje som er 
lavet om til parker. Disse parker skaber ikke ophold i parkeringen da der ikke er gjort plads til ind- 
og udkørsel fra parkerne. Overordnet set opleves vejen meget grøn. Ingen af vejens hjørner er 
udnyttet til placering af vejtræer. 
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Opsummering: Det karakteristiske ved Madvigs Allé er dens ensartethed og de mange vejtræer. 
Den nordlige og sydlige side af de byggede elementer på vejen kan stort set spejles i hinanden. 
Vejtræerne er på samme måde placeret over for hinanden og med samme afstand. Vejens profil 
og den lave mængde trafik gør at Madvigs Allé føles mere som en lokalvej end en trafikvej. 
7.5 Holger Danskes Vej (Lokalvej) 
Holger Danskes Vej er 750 meter lang og løber fra Nordre Fasanvej i vest til Falkoner Allé i øst. 
Grundet vejens meget forskelligartede bygningsmasse i den østlige ende og mere homogene 
bygningsmasse i den anden er vejen opdelt i to vejstykker: 
 
Nordre Fasanvej 
 (vestlige stykke) 
Kronprinsesse Sofies Vej 
 (østlige stykke) 
Falkoner Allé 
 
Kort 11: Kort over Holger Danskes Vej. Pilene viser ensretningen. 
7.5.1 Karakterisering 
 
Figur 13: Holger Danskes Vejs vejprofil. 
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Vejprofil: Holger Danskes Vejs vejprofil er 19 meter bred og har fortov, skråparkering og kørebane. 
Parkeringen er skrå på begge sider i den vestlige ende, men skrå på den ene side og parallel på 
den anden side i den østlige ende (Se Billede 11 og Billede 12 nedenfor). Mellem parkering og 
bygninger er fortovet tre fliser bredt. I den vestlige ende er den ene er disse fliser dog udnyttet til 
parkering (Se Billede 11). Kørebanen på Holger Danskes Vej er 4,3 meter bred. 
 
Billede 11: En del af parkeringen i den vestlige ende 
har inddraget et stykke af fortovet (Kilde: Google 
Street View ©, 2015) 
 Billede 12: Parkeringen i den østlige ende af Holger 
Danskes Vej (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Vejtræer: Holger Danskes Vej har på hele forløbet kun 14 vejtræer, hvilket giver en gennemsnitlig 
afstand mellem vejtræerne på 107 meter. Træerne står enten mellem de parkerede biler eller på 
det yderste af fortovet. Ofte er de placeret der, hvor der er et mellemrum eller et indhak i 
bygningsmassen eller en tilstødende vej. Af de i alt 14 vejtræer er kun fire placeret ud for en 
bygning. Disse fire er placeret i den østlige ende og optager hver, hvad der svarer til en 
parkeringsbås, dog med mulighed for parkering af mindre køretøjer og cykler. I den vestlige ende 
er vejtræer karaktersvage. Der er blot to vejtræer og en gennemsnitlig afstand mellem vejtræer på 
298 meter. 
Bygningsmasse: Bygningerne langs Holger Danskes Vej er 4-6 etager, meget symmetriske og 
stort set alle står helt ud til fortovet. Dette er især gældende for den vestlige ende af vejen inden 
Kronprinsesse Sofies Vej. Den østlige endes sammensætning ændres dog ved forskellige 
bygningstyper, hvor nogle er tilbagetrukne. 
Trafik: Selvom Holger Danskes Vej forbinder to trafikveje er der ikke meget trafik. Dette skyldes 
delvist, at der er ensretning fra begge ind mod Kronprinsesse Sofies Vej. Det er derfor en relativt 
rolig vej 
Anden begrønning: På vejforløbet er der sporadisk mellemrum mellem bygningerne som er 
udnyttet til begrønning på forskellig vis. Nogle af dem er private gårde, andre er offentligt 
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tilgængelige arealer som ligner smalle parker og andre igen er private parkeringspladser til de 
omkringliggende beboelser. Alle disse mellemrum er begrønnet med træer og andre grønne 
elementer. Som med vejtræerne præger anden begrønning i langt lavere grad den vestlige ende 
end den østlige. 
 
Billede 13: Holger Danskes Vejs vestlige ende er bortset fra to store træer i den ene ende uden grønne 
elementer. (Google Street View ©, 2015) 
Karakter: Det karaktergivende ved Holger Danskes Vej er bygningsmassens sammenhængende 
struktur, mange parkeringer og lave trafikmængde. Grønne elementer heriblandt vejtræer er 
karaktersvage på Holger Danskes Vej. Som det ses på Billede 13 er specielt fraværet af grønne 
elementer i den vestlige ende, med til at give dette vejstykkes karakter et usædvanligt bart og gråt 
udtryk. 
7.6 Langelandsvej (Lokalvej) 
Langelandsvej er en 413 meter lang beboelsesvej beliggende i Svømmehalskvarteret og løber fra 
Nyelandsvej i syd til Godthåbsvej i nord. 
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Kort 12: Kort over 
Langelandsvej 
 
7.6.1 Karakterisering 
Vejprofil: Langelandsvejs dominerende bredde fra bygning til bygning er 18 meter. Vejprofilen er 
ensformig langs vejen, bestående af fortov med to flisers bredde, vejtræer placeret imellem 
optegnede skrå parkeringsbåse og kørebane på 5,5 meter.  
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Figur 14: Langelandsvejs vejprofil. 
Vejtræer: Der er i alt 38 unge vejtræer på Langelandsvej. Træernes dominerende placering er 
symmetrisk i par mellem parkeringerne (Se Billede 14). Træerne står midt imellem fortov og 
kørebane og får derved mulighed for at vokse en stor krone. Ved siden af vejtræerne er der mange 
steder placeret cykelstativer. Den gennemsnitlige træafstand er udregnet til 22 meter.  
 
 
Billede 14: Langelandsvej har et homogent vejforløb, karakteriseret ved mange parkeringer og vejtræer. 
Sammenlignet med Billede 13 i karakteriseringen af Holger Danskes Vej ses den sammenlignelige morfologi 
og væsensforskellige påvirkning fra vejen træer. (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Bygningsmasse: Langelandsvej består af sammenhængende karrébyggeri med undtagelse af et 
grønt parkforløb. Karrébebyggelsen er i 5-6 etager (dog med et enkelt hus der kun har tre etager) 
og har ingen tilbagetrukne bygninger og kun et enkelt mellemrum mellem to bygninger i den 
nordlige ende. Bygningsmassen er symmetrisk, hvilket passer til den symmetri som vejtræerne 
også er placeret med. 
Trafik: Vejen er ensrettet mod nord i den sydlige ende, hvilket gør, at den kun kan benyttes til 
gennemfart fra Nyelandsvej til Godthåbsvej og ikke omvendt. Vejen var oprindeligt udvalgt grundet 
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sin karakter som gennemfarts lokalvej mellem to trafikvej. Denne ensretning gør imidlertid, at vejen 
har begrænset trafik. Cyklister deler vejen med bilister, men grundet den meget lave trafikmængde 
opleves dette dog ikke som et problem. 
Billede 15: Parkareal på midten af vejen – som det ses er der på den venstre side ingen 
vejtræer mellem de parkerede biler (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Anden begrønning: Hjørnerne på Langelandsvej er ikke udnyttet til begrønning med træer. På 
det midterste stykke af vejen er et mindre parkareal, der har høje hække og mange synlige træer 
som gør forløbet meget grønt. På trods af den eksisterende grønhed på denne del af vejen, er der 
plantet fem vejtræer foran parkarealet (se Billede 15: Parkareal på midten af vejen – som det ses 
er der på den venstre side ingen vejtræer mellem de parkerede biler (Kilde: Google Street View ©, 
2015). Til gengæld er vejtræerne nedprioriteret på den modsatte side af parken og i stedet for de 
dominerende fem parkeringer mellem hvert vejtræ opstår der her et parkeringsforløb med 16 
parkeringsbåse uden vejtræer. 
Karakter: Vejen er karakteriseret ved at have et roligt og homogent vej- og bygningsforløb med 
mange skråparkerede biler og symmetrisk placerede vejtræer. 
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7.7 J. M. Thieles Vej (Lokalvej) 
J. M. Thieles Vej løber fra Fuglevangsvej i nord og 200 meter mod syd til Thorvaldsensvej.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kort 13: Kort over J. M. Thieles Vej. 
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7.7.1 Karakterisering 
Vejprofil: J. M. Thieles Vej har en vejprofilbredde på 16 meter, dog er vejen 20 meter bred i den 
nordlige ende, hvor der er en tilbagetrukket bygning. Den dominerende vejprofil har fortov med to 
fliser og parallel parkering. Det nordlige brede vejstykke har dog tre fliser og vinkelret parkering på 
den østlige side af vejen. I hele forløbet er kørebanen 5,2 meter bred. 
 
Figur 15: J. M. Thieles Vejs vejprofil. 
Vejtræer: Der er ingen vejtræer på J. M. Thieles Vej, hvorfor vejens gennemsnitlige træafstand 
ikke kan beregnes. 
Bygningsmassen: Den dominerende bygningstype på J. M. Thieles Vej er sammenhængende 
karrébyggeri. Selvom bygningerne varierer i det arkitektoniske udtryk virker de samlet set meget 
homogene, eftersom højden ikke varierer nævneværdigt. Bygningerne har overvejende fem etager 
og står stort set på linje med undtagelse af bygningen i den nordlige ende som er tilbagetrukket. I 
den sydlige ende er en mindre privatskole, hvilket er markeret på selve vejen (Se Error! 
Reference source not found.).  
Billede 16: J. M. Thieles Vej - En af Frederiksberg Kommunes få veje med etagebyggeri hvor der ikke er 
vejtræer (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
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Trafik: Vejen er generelt ikke trafikeret og fungerer primært som beboelsesvej, hvor folk blot 
transporterer sig til og fra og sjældent igennem. Grundet skolen i den sydlige ende, opleves denne 
ende, i visse tidsintervaller, som mere travl. Vejen udnyttes derudover primært til parkering af 
cykler og biler. Kørebanen deles af cykler og biler hvilket grundet vejens lille mængde trafik foregår 
konfliktfrit. 
Anden begrønning: Som man kan skimte på Billede 17 er der hjørnetræer i enderne af vejen. På 
den tilstødende vej (Bille Brahes Vej) midt på J. M. Thieles Vej er der ikke placeret hjørnetræer. 
Ved det midterste vejstykke er pladsen foran bygningerne udnyttet til begrønning med hække og et 
enkelt lille træ. Denne begrønning er dog meget karaktersvag for J. M. Thieles Vej. 
Karakter: Vejen er karakteriseret ved sammenhængende karrébebyggelse, mangel på vejtræer og 
meget lidt anden begrønning. Overordnet set giver det et homogent vejforløb, med meget lidt trafik, 
som virker bart og med mange uudnyttede arealer. 
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7.8 Adilsvej (Lokalvej) 
Adilsvej går fra Godthåbsvej i nord til Rolfsvej i syd. Vejen er 280 meter lang.  
 
 
. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kort 14: Kort over Adilsvej 
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7.8.1 Karakterisering 
Vejprofil: Adilsvej er 18 meter bred i vejprofilen på det meste af vejen, dog med en indsnævring til 
12 meter ved en forhenværende kirke i den nordlige ende. Vejen har fortov med to fliser, parallel- 
og vinkelret parkering/vejtræer og kørebane. Vejprofilen er meget ensartet på hele vejforløbet, dog 
ændrer parkeringen sig til parallelparkering i begge sider i den nordlige ende hvor vejen er 
smallest. Kørebanen er 5,7 meter bred 
 
Figur 16: Adilvejs vejprofil. 
Vejtræer: Adilsvej har 29 vejtræer og en gennemsnitlig træafstand på 19 meter. Vejtræerne er 
placeret mellem parkeringspladserne med 1-6 biler imellem hvert træ. Selvom alle vejtræerne er 
placeret imellem parkeringen er de dog i løbet af vejen placeret både tæt på fortovet midt i 
parkeringspladsen eller helt ud til vejen. Der er stor variation i vejtræernes størrelse – fra helt 
nyplantet til ældre træer med store kroner. 
Bygningsmasse: Adilsvej er domineret af homogen etagebyggeri med enkelte åbninger ind til 
gårdmiljøer. Bebyggelsen har primært 4-5 etager, dog ligger der på det nordligste vejstykke en 
kirke (der i dag fungerer som daginstitution) som kun er to etager og en butiksbygning som kun er 
en enkelt etage (se Error! Reference source not found.). 
Trafik: Vejen er rolig og fungerer primært som beboelsesvej med kørsel til og fra hjemmet. Den 
har en oval forhøjning i krydset med Roarsvej, som fungere som en rundkørsel, der nedsætter 
trafikkens hastighed.  
Anden begrønning: Udover vejtræer er der også en stor mængde hjørnetræer. På langt de fleste 
hjørner er der placeret to træer, hvilket gør at hjørnerne er udnyttet 163 procent. I de få åbninger 
ind til gårde er der også begrønnet og det samme er tilfældet med de tilstødende veje. Denne 
begrønning er dog kun svagt karaktergivende da vej- og hjørnetræerne er et dominerende element 
på Adilsvej. 
Karakter: Adilsvej er karakteriseret ved en ensartet vejprofil, både i forhold til bebyggelse, 
udnyttelse og vejtræ beplantning. Vejens karakter er i høj grad påvirket af dens mange vejtræer.  
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8 KVANTITATIV ANALYSE AF RAMME OG FUNKTION 
Gennem karakteriseringen er vi blevet bekendt med, hvordan et udsnit af veje i den tætbebyggede 
del af Frederiksberg fremstår. Fokus har været på det samlede vejbillede og mængden af vejtræer 
samt deres placering i den enkelte lokalitet. I denne beskrivelse er flere sammenhænge mellem 
vejtræer og deres omgivelser blevet synlige. I det følgende afsnit testes fundene fra den 
byøkologiske karakteranalyse i et større udsnit af Frederiksbergs veje. 
Analysen relaterer sig primært til specialets første delspørgsmål omkring hvilke forhold er 
bestemmende for en stor og levedygtig træbestand?. På baggrund af de fundne sammenhænge i 
det induktive kvalitative studie, er der udvalgt yderligere 40 vejstykker (fordelt på 36 veje) til en 
mere kvantitativ undersøgelse af morfologiske sammenhænge. Disse afsnit skal dermed teste 
repræsentativiteten i de sammenhænge som karakteranalysen har indikeret, og derved, på et 
bredere grundlag, kunne underbygge eller afkræfte dem. 
8.1 Kvantificering af vejes morfologi 
Den kvantitative undersøgelse bygger på 52 vejstykker (12 vejstykker kommer fra 
karakteriseringens otte veje, samt registreringer fra yderligere 40 vejstykker). Reelt behandles kun 
44 veje, men i de tilfælde, hvor der sker et markant skift i vejens karakter, laves en underinddeling i 
vejstykker med hver sin karakter. 
De yderligere 40 vejstykker som analysen behandler, er udvalgt ud fra de samme kriterier som i 
den forrige karakteranalysen: Alle er domineret af sammenhængende etagebyggeri og er enten 
trafik- eller lokalveje.  
Dataene til den kvantitative undersøgelse er primært indsamlet ved hjælp af Google Earth (til 
afstandsmåling) og Google Street View (til registreringer på vejen) og indeholder forhold omkring 
vejklasse, vejlængde og –bredde, parkering, trafikmængde, bygningsmassens homogenitet, 
vejtræer og ”andet grønt”. I Tabel 7 ses en oversigt over de parametre som undersøges samt en 
beskrivelse af de forskellige værdier som tildeles. 
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Homogeniteten vurderes ud fra mellemrum mellem bygninger og indhak i bygningsmassen. Hver 
vej har, ud fra disse to kriterier, fået tildelt en værdi fra 0 til 2. For mellemrum gælder, at hvis der 
ingen mellemrum er mellem bygninger (mellemrum grundet tilstødende veje tæller ikke med i 
denne opdeling) har den fået tildelt værdien 0, ved få indhak 1 og ved mange indhak 2. For indhak 
i bygningsmassen gælder, at ved ingen forskel i vejens forløb i afstanden mellem bygninger og 
fortov tildeles værdien 0, ved lille variation 1 og ved mange forskellige afstande og mange 
variationer 2.  
Slutteligt er registreret antallet af vejtræer og ud fra denne beregnes den gennemsnitlige 
træafstand for alle de 52 vejstykker. Ved veje uden vejtræer er vejene registreret med et enkelt træ 
for at kunne udregne den gennemsnitlige træafstand til sammenligning mellem forskellige 
kategorier. Dette gør, at disse vejes gennemsnitlige træafstand bliver registreret som to 
vejlængder. For at tydeliggøre vejenes manglende træer er de i dataarket nedenfor markeret med 
en særskilt farve (mørkegrå). 
Dataene er samlet i et excel-ark for at kunne sammenligne resultaterne af registreringen som kan 
ses på næste side. 
 
 
 
 
 
 
Vej Bygning Grønne elementer 
Vejklasse 1 Trafikvej Mellemrum mellem 
bygninger 
0 Ingen Vejtræer Antal træer 
2 Lokalvej 1 Få 
Længde Antal meter 2 Mange 
Bredde Antal meter Indhak i 
bygningsforløbet 
0 Ingen 
Parkering 
0 Ingen 1 Lille 
1 Parallel 2 Stor  
2 Skrå  
3 Vinkelret 
Trafik Årsdøgntal 
Tabel 7: Oversigt over analysens parametre og med hvilke registreringsværdier de er valgt ud fra. 
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    Vejnavn L B P M I Træer GTA 
TR
A
FI
K
V
E
JE
 
O
ve
r 2
0 
m
. Borups Allé 553 24 1 1 1 1 44 25 
Dalgas Boulevard (Lindevang metro St. - Finsensvej) 200 23 0 1 1 0 18 22 
Godthåbsvej (Nordre Fasanvej - Kommunegrænse) 750 22 1 1 2 1 51 29 
Peter Bangs Vej 1210 23 1 1 2 1 76 32 
O
ve
ro
rd
ne
de
 tr
af
ik
ve
je
 
Falkoner Allé (Åboulevarden - Nyelandsvej) 805 17 0 0 1 0 7 230 
Gammel Kongevej (H. C. Ørsteds Vej - Falkoner Alle) 563 15 0 0 1 1 3 375 
Gammel Kongevej (H. C. Ørsteds Vej - Kommunegrænse) 866 18 0 0 1 2 4 433 
Godthåbsvej (Nordre Fasanvej - Falkoner Allé) 759 18 0 0 2 1 5 304 
H. C. Ørsteds Vej (Rosenørns Allé - Thorvaldsensvej) 282 16 1 1 1 1 4 141 
H. C. Ørsteds Vej (Thorvaldsensvej - Gammel Kongevej) 534 20 1 1 2 2 15 71 
H. C. Ørsteds Vej (Åboulevarden - Rosenørns Allé) 278 20 1 1 2 1 5 111 
Kingosgade 225 13 0 0 2 2 0 450 
Nordre Fasanvej (Finsensvej - Nyelandsvej) 414 20 1 1 1 1 17 49 
Nordre Fasanvej (Godthåbsvej - Bispeengbuen) 886 19 1 1 1 2 26 68 
Nordre Fasanvej (Peter Bangs Vej - Finsensvej) 126 16 0 0 1 0 0 252 
Rolighedsvej (Falkoner Allé - Dr. Abildgaards Allé) 188 18 0 0 0 2 0 376 
M
in
dr
e 
tra
fik
ve
je
 Hostrupsvej 315 14 0 0 2 1 7 90 
Madvigs Allé 260 18 1 1 2 0 30 17 
Nyelandsvej (Nordre Fasanvej - Yrsavej) 430 18 1 1 0 2 14 61 
Nyelandsvej (Yrsavej - Falkoner Allé) 230 17 1 1 2 0 7 66 
Thorvaldsensvej 280 17 1 1 1 2 11 51 
LO
K
A
LE
V
E
JE
 
Adilsvej 280 18 1 2 2 0 29 19 
Bentzonsvej 420 18 2 2 1 0 29 29 
Bianco Lunos Allé 137 16 1 2 1 1 3 91 
Bille Brahes Vej 119 12 1 1 2 0 0 238 
Bogøvej 98 18 2 2 0 0 0 196 
Dr. Abildgaards Allé 268 17 2 2 2 1 35 15 
Dr. Priemes Vej 178 17 2 2 2 0 17 21 
Flintholm Allé 316 17 1 2 1 2 37 17 
Folkvarsvej 230 18 2 2 2 1 26 18 
Forchhammersvej 404 18 1 2 2 1 28 29 
Grundtvigsvej 280 15 1 1 2 2 1 560 
Guldborgvej 420 18 2 2 2 1 33 25 
Helgesvej (Aksel Møllers Have-Falkoner Allé) 250 18 1 2 0 0 25 20 
Holger Danskes Vej (Kronprinsesse Sofies Vej - Falkoner 
Allé) 455 19 1 2 2 2 12 76 
Holger Danskes Vej (Nordre Fasanvej - Kronprinsesse Sofies 
Vej) 298 19 2 2 1 1 2 298 
Hollændervej 335 17 1 2 1 1 44 15 
J. M. Thieles Vej 200 16 1 1 0 1 0 400 
Johnstrups Allé 124 18 1 2 0 0 12 21 
L. I. Brandes Allé 269 18 2 2 2 1 24 22 
Langelandsvej 413 18 2 2 1 0 38 22 
Lauritz Sørensens Vej 270 17 1 2 1 1 5 108 
Lollandsvej 208 18 2 2 1 1 29 14 
Lyøvej 192 18 2 2 0 0 22 17 
Maglekildevej 196 20 2 2 2 2 21 19 
Mariendalsvej (Kronprinsesse Sofies Vej - Nordre Fasanvej) 269 16 1 1 2 1 4 135 
Martensens Allé 248 18 2 2 2 0 30 17 
Roarsvej 260 18 1 2 1 0 12 43 
Sankt Nikolaj Vej 179 18 2 2 1 1 21 17 
Sindshvilevej 266 16 2 2 1 0 20 27 
Steenstrups Allé 191 18 2 2 1 2 21 18 
Thurøvej 191 18 2 2 1 1 19 20 
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På trafikvejene er der også medtaget en punktregistrering af årsdøgntal for mængden af biler og 
cykler. For nogle af vejene er årsdøgntallet fundet i vejenes forlængelse. For eksempel er der ikke 
lavet en registrering på Madvigs Allé, derfor bruges registreringen for Bülowsvej. Disse tal er derfor 
for nogles vedkomne forbundet med en stor usikkerhed.  
Trafiktælling for trafikveje 
Vejnavn Køretøjer Cykler Placering af punktmåling 
1. Ndr. Fasanvej 19400 6500 Syd for Godthåbsvej 
2. Falkoner Allé 15800 8300 Syd for Åboulevarden 
3. Godhåbsvej  
(Rolighedsvej) 
12900 10600 Øst for Ndr. Fasanvej 
4. Gammel Kongevej 12800 7500 Øst for Falkoner Alle 
5. HC Ørsteds Vej (Karakteriseret) 
(Kingosgade) 
12400 8400 Syd for Thorvaldsensvej 
6. Peter Bangs Vej 11900 7800 Vest for Ndr. Fasanvej 
7. Nyelandsvej (Karakteriseret) 
(Hostrups vej / Thorvaldsensvej) 
8500 5300 Vest for Falkoner Alle 
8. Dalgas Boulevard 8300 1900 Nord for Roskildevej 
9. Madvigs Alle (Karakteriseret) 7600 3300 Bülowsvej nord for Gl. Kongevej 
10. Borups Allé (Karakteriseret) 4400 6000 Øst for Bispeengbuen 
Tabel 8: Årsdøgnstrafik for de 13 trafikveje i Frederiksberg som er inkluderet i karteringen. Der er 
målt den gennemsnitslige trafik per døgn for alle årets dage. Tallene repræsenterer punktmålinger 
og er derfor ikke nøjagtig for et helt vejforløb, da trafikmængden kan varierer meget. Tallene er, for 
de veje hvor data ikke har været tilgængelige, hentet fra den forlængende vej.  
(Kilde: Københavnerkortet, Københavns Kommunes Bydata) 
8.2  Vejenes ramme 
Dette analyseniveau vil undersøge sammenhængen mellem vejes fysiske strukturer og 
tilstedeværelsen af vejtræer på Frederiksberg. Vejenes ramme refererer til vejprofilernes bredde 
(defineret af bygningsmassen) og bygningernes homogenitet. Eftersom rammen er defineret af 
vejenes bygningsmasse, er det umiddelbart umuligt at ændre på vejes ramme. Rammen 
undersøges i dette afsnit for at afklare hvilke værdier for rammen, der muliggør eller umuliggør 
vejtræer på veje. Der benyttes til analysen både observationer fra den byøkologiske 
karakteranalyse og sammenhænge fundet i den kvantitative undersøgelse af de 52 vejstykker. 
8.2.1 Vejprofilens bredde 
Vejprofilens bredde indikerer på nogle veje i den byøkologiske karakteranalyse at være 
definerende for, hvorvidt der kan placeres vejtræer. Dette ses blandt andet på H. C. Ørsteds Vej, 
hvor det smalleste stykke kun har halvt så mange vejtræer som det bredeste vejstykke. 
Sammenhængen er dog ikke til stede på Holger Danskes Vej, hvor begge vejstykker har samme 
bredde, men den østlige ende er langt mere begrønnet end den vestlige. Og Langelandsvej er en 
meter smallere end Holger Danskes Vej, men registreret som tætbeplantet. Når man kigger på de 
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52 vejstykker er den direkte sammenhæng mellem vejprofilsbredde og den gennemsnitlig 
træafstand heller ikke tilstede. Her har de fleste vejprofilsbredder både høje og lave 
gennemsnitlige træafstande.  
Når man udtrækker, hvad man kan kalde ekstremerne, altså de smalleste og bredeste vejprofiler, 
ser der dog ud til at være en sammenhæng mellem vejbredde og den gennemsnitlig træafstand. I 
Figur 17 er de 52 vejstykker oplistet efter bredde og kategori af den gennemsnitlige afstand 
mellem vejtræerne.  
 
Figur 17: Diagram over sammenhængen mellem mængden af vejtræer og vejprofilens bredde. 
Af tabellen ses, at kun veje med under 17 meter imellem bygningerne og veje med 22 meter eller 
mere, skiller sig ud med hhv. få og mange vejtræer. 
Ud fra undersøgelsen af mængden af vejtræer og vejprofilens bredde kan der ikke entydigt sige at 
være en sammenhæng mellem de to parametre. Der er dog en tendens til, at selvom det ikke er 
givet, at en smal vej gør det umuligt at beplante vejen med mange træer, er bredden med til sætte 
den nedre grænse for, hvor nemt det er at beplante en vej. Som det er beskrevet i det historiske 
afsnit om Frederiksberg Kommunes forvaltning af vejtræer har man nedprioriteret vejtræer på 
smalle gader fra starten. Man fandt dengang, at vejtræer ville være til for stor gene for de lokale 
beboere, fordi træer på veje under 20 alen (12,5 meter) ville skygge for meget for lysindfaldet.  
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Derudover ses en tendens til, at meget store bredder giver en lav gennemsnitlig træafstand. Det er 
selvfølgelig en logisk sammenhæng, at meget bredde veje har plads til vejtræer. Et eksempel som 
understreger denne pointe (som dog ikke er med i denne undersøgelse) er Frederiksbergs 
klassiske alle Frederiksberg Allé, som har en vejbredde på 36-43 meter. Som Billede 17 viser er 
der på denne vej to rækker af vejtræer samtidig med, at der bredt fortov, kørebane og parkering. 
 
Billede 17: Frederiksberg Allé som med sin store bredde har plads til to vejtræer på hver side uden at gå på 
kompromis med vejens andre elementer. (Billedet er taget fra Karsten Klitø: Grønne facader og gavle: N/A) 
8.2.2 Bygningsmasse 
En anden ramme som ud fra de otte karakteriserede vej har en sammenhæng med mængden af 
vejtræer, er bygningsmassens homogenitet. Homogeniteten er i denne sammenhæng en 
beskrivelse af, hvor meget vejenes profil ændres ned gennem et vejstykke. Homogeniteten 
vurderes ud fra mellemrum mellem bygninger og indhak i bygningsmassen (tilbagetrukne 
bygninger).  
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Borups Allé, Madvigs Allé, Langelandsvej og Adilsvej er alle veje udvalgt til den byøkologiske 
karakteranalyse grundet deres høje mængde af vejtræer. I analysen af vejene er alle fire også 
karakteriseret som veje præget af homogenitet i bygningsmassen. Her virker der til at være en 
sammenhæng mellem bygningshomogenitet og vejtræer, på den måde, at et længere 
sammenhængende bygningsforløb skaber rum til at placere vejtræer tættere og mere systematisk. 
Samtidigt viser H. C. Ørsteds Vejs meget differentierede bygningsforløb, at det er svært at skabe 
et længere forløb af vejtræer, da det virker til at bygninger konstant skaber nye forhold i vejforløbet. 
Den østlige ende af Nyelandsvej og den vestlige af Holger Danskes Vej taler omvendt begge imod 
denne sammenhæng, med en høj bygningshomogenitet, men en ikke tilsvarende træmængde.  
Selvom der i de otte karakteriseringer ses en tendens til at høj bygningshomogenitet danner 
grundlag for flere træer, er dette ikke helt så tydeligt i den kvantitative undersøgelse. Som det ses i 
Tabel 9, er der stort set ingen sammenhæng mellem mængden af vejtræer og mellemrum mellem 
bygninger.  
 
Tabel 9: Tabel over mængden af vejtræer fordelt på forskellige variationer i bygningsmassen. Tabellen viser 
antallet af vejstykker med den specifikke værdi. 
Derimod viser indhak i bygningsmassen en tendens til at have en indflydelse på mængden af 
vejtræer. På vejstykker uden indhak har 65 procent en lav gennemsnitlig afstand mellem vejtræer 
Ingen Få  Mange Ingen Få Mange 
Mellemrum Indhak 
Ingen vejtræer 3 1 2 3 1 2 
Få vejtræer 0 7 5 1 9 2 
Nogle vejtræer 1 4 3 2 1 5 
Mange vejtræer 0 3 4 2 5 0 
Tætbeplantet 3 8 8 9 7 3 
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(tætbeplantet eller mange vejtræer) hvorimod det blot er 25 procent for vejstykkerne med mange 
indhak. 
Selvom variationer i bygningsmassen gør det sværere at plante vejtræer som alléer, har den 
byøkologiske karakteranalyse dog vist, at nogle af disse ændringer er med til at skabe rum i 
vejforløbet for vejtræer. Dette vil der blive set nærmere på i den kommende analyse af vejenes 
design og løsningsmuligheder. 
Generelt er det svært at sige, hvorvidt homogenitet i bygningsmassen har indflydelse på mængden 
af vejtræer. Indhak i bygningsmassen viser dog en svag tendens til at have en indflydelse. I den 
byøkologiske karakteranalyse er der dog eksempler på, at disse indhak netop er udnyttet til 
begrønning. Specielt er Nyelandsvej begrønnet i sine indhak, hvor der nyligt er etableret vejtræer 
ved et indhak. Dette er dog en særegenhed for denne vej. 
8.2.3  Opsummering 
Ud fra denne analyse af betydningen af vejens ramme, ses ikke er en direkte sammenhæng 
mellem bredden og træmængden. Det fremkommer dog, at når afstanden mellem bygningerne er 
16 meter eller mindre, er der markant færre vejtræer, samtidigt med, at vejbredder på over 21 
meter har en høj mængde af vejtræer. Til gengæld kan der ikke registreres en nævneværdig 
sammenhæng mellem bygningers homogenitet og mængden af vejtræer. 
Ud fra denne analyse, må der være andre parametre, der har indflydelse på vejes mængde af 
vejtræer på Frederiksberg. I næste afsnit vil vejenes funktion blive undersøgt. 
8.3  Vejenes funktion 
På dette niveau samles forhold relateret til vejens funktion, forstået som de forskellige hensyn som 
vejen har til hensigt at varetage. Med andre ord undersøges, hvordan vejens ramme (jf. forrige 
afsnit) kan udnyttes på forskellig vis ved at tildele forskellige funktioner, og hvilken indflydelse 
disse funktioner har på bestanden af vejtræer. Afsnittet vil benytte både karakteriseringerne og de 
kvantitative registreringer af 52 vejstykker.  
8.3.1 Betydningen af vejtypen 
Den byøkologiske karakteranalyses nedslagspunkter repræsenterer meget forskellige veje. Det 
fremstår tydeligt, at der blandt disse otte veje er en stor forskel i forhold til vejens funktion. Hvis 
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man sammenligner de fire karakteriserede lokalveje, med de fire trafikveje ses en tydelig forskel på 
udnyttelsen af rammen.  
Alle lokalvejene er registreret med ”ubetydeligt” tung transport, og ”lidt” i mængden af bilister, 
cyklister og gående. I vejenes fremtrædelsesform er de alle registreret som lukkede, med 
ensformig sammensætning, lydmæssigt afdæmpet og visuelt rolige. Der er forskel i deres design 
og i antal af vejtræer, men deres funktion som vej er alle primært som destinationskørsel. Det ses 
blandt andet ved, at parkeringen fylder meget. Adilsvej, som den tættest beplantede lokalvej, er et 
eksempel på den rolige lokalvej med mange parkeringer, som ikke varierer meget i udtrykket langs 
vejforløbet. Det virker til at vejen har mere plads til vejtræer, simpelt hen i fraværet af andre 
elementer i vejbilledet. En væsentlig karakter som er gældende for alle karakteriserede lokalveje er, 
at der er plads til parkering og/eller vejtræer på stort set hele vejforløbet.  
Trafikvejene fremstår meget mere sammensatte og hektiske, og med mange interesser at 
håndtere. H. C. Ørsteds Vej i særdeleshed, men også Borups Allé og Nyelandsvej skal således 
finde plads til både buskørsel og –stoppesteder, cykelsti foruden parkeringspladser. I 
Frederiksbergs Trafik- og Mobilitetsplan 2018, beskrives hvordan at veje kan anlægges med 
hastighedsdæmpende foranstaltninger som bump, hævede flader, vejindsnævringer, midterheller, 
belægningsskifte eller beplantninger (Frederiksberg Kommune, 2013a). 
Disse elementer optager meget plads og besværliggør at lave et kontinuerligt vejforløb. Madvigs 
Allé fremstår på dette område mere som en blanding mellem lokalvej og trafikvej. Vejen har ingen 
buskørsel, og endnu mere iøjnefaldende er der ikke cykelsti, hvilket medfører at vejtræerne står en 
cykelbanes bredde tættere på bygningerne og at vejbanen er ni meter bred. Vejen har dog stadig 
en stor mængde trafik, som, hvis det ikke var for metrobyggeriet, var sammenlignelig med H. C. 
Ørsteds Vej.17 
Foruden at skulle håndtere mange forskellige elementer, er det gældende for alle trafikvejene, at 
der er et større pres fra selve trafikmængden. Det ses håndteret på forskellig vis i 
karakteriseringen ved indsnævringer i vejbanebredde, fodgængerfelt, heller og lyskryds med 
ekstra kørebane til højresving. Sidstnævnte ekstra kørebane tager ofte hele pladsen fra fortov til 
fortov ved trafikvejenes større kryds. H. C. Ørsteds Vej og Nyelandsvej som de to veje med få 
                                                
 
17 I 2007 var trafikken på Bülowsvej som målinger for Madvigs Allé er hentet fra på 12.700 biler i årsdøgntal 
og 12.100 for H. C. Ørsteds Vej i samme år (Københavns Kommune, 2012). 
  
95 
vejtræer, har et skiftende kørebaneforløb og en ikke-ensartet udnyttelse. De to trafikveje med 
mange vejtræer, Borups Allé og Madvigs Allé, er på samme måde som lokalvejene begge 
registreret med en ensformig sammensætning langs vejen, hvilket på tilsvarende måde skaber et 
sammenhængende forløb til parkering langs hele vejforløbet. Selvom den kvantitative 
undersøgelse ikke fandt nogen direkte sammenhæng mellem bygningshomogenitet og vejtræer, 
kan karakteriseringen dog godt udpege tendenser. Disse vil bliver uddybet senere. 
Med tanke på trafikvejenes væsentligt større tryk fra trafikken og væsentligt flere elementer som 
der skal findes plads til, vil det være logisk, hvis der findes plads til færre vejtræer på trafikvejene 
end på lokalvejene. For de karakteriserede veje er der dog ikke en nævneværdig forskel mellem 
lokalveje og trafikveje i forhold til mængden af vejtræer18. Vejene er imidlertid ikke valgt ud fra et 
repræsentativitetskrav, men med et ønske om at kunne beskrive et bredt udsnit af forskellige veje, 
inklusiv både veje med mange og få vejtræer.  
Ud fra registreringen af de 52 vejstykker på Frederiksberg opnås et klarere billede af forskellen i 
forekomsten af vejtræer i forhold til vejklassen. I den groveste inddeling mellem de to vejklasser, 
trafikveje og lokalveje, ses det, at trafikvejene har en gennemsnitlig afstand mellem vejtræerne på 
59 meter mod lokalvejenes 27 meter (Se Tabel 10). Med andre ord viser den kvantitative analyse 
af de 52 vejstykker, at der på lokalvejene er over dobbelt så mange træer per vejmeter, som på 
trafikvejene.  
Vejklasse Vejstykker GTA 
Trafikveje 21 59 meter 
Lokalveje 31 27 meter 
Tabel 10: Oversigt over de to karakteriserede 
vejklasser og deres gennemsnitlige træafstand (GTA). 
Hvis man kigger på oversigten over de 52 vejstykker, som viser analysens kategorisering af vejene 
efter gennemsnitlige træafstand (GTA), fremgår det, at kun fem af de i alt 21 trafikveje er 
registreret i den øverste halvdel, med de 26 mest beplantede veje (tætbeplantet, mintgrøn og 
mange vejtræer, mørkegrøn). Og af de fem, er kun to (Dalgas Boulevard og Madvigs Allé) blandt 
de 18 mest beplantede (mintgrøn).  
                                                
 
18 Den gennemsnitlig afstand mellem vejtræerne for de fire trafikveje og de fire lokalveje udregnet til hhv. 43 
og 41 meter 
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Modsat lokalvejenes meget ensformige trafikmængde og fremtrædelsesform forekommer der, som 
nævnt, stor forskel blandt trafikvejene. Der virker til at være en klar forskel både på, hvordan 
vejene ser ud, men også på, hvad de skal håndtere. Borups Allé skiller sig ud i sin bredde, som 
giver muligheder til at håndtere den funktion som vejen har. H. C. Ørsteds Vej er som beskrevet 
anderledes presset i forhold til kombinationen af bredden i vejprofilen og trykket fra trafikken. 
Madvigs Allé og Nyelandsvej har ikke samme bredde som Borups Allé, men heller ikke samme 
pres fra trafikken som H. C. Ørstedsvej.  
De 21 trafikveje er derfor yderligere inddelt i vejtyper ud fra opdeling mellem overordnede trafikveje 
og mindre trafikveje. Grundet den tidligere analyse af vejenes bredde som viste en stor mængde 
vejtræer på veje med bredder over 21 meter (som alle er trafikveje) undersøges disse veje i en 
separat analyse. Dels giver den store bredde vejene en helt speciel karakter med flere muligheder. 
Dels styrkes sammenligningsgrundlaget mellem lokalveje og trafikveje, hvis rammen er 
sammenlignelig. Eftersom ingen lokalvej i undersøgelsen er over 20 meter, kan disse derfor ikke 
sammenlignes med Trafikveje over 21 meter. Dette giver følgende fire vejtyper:  
Vejtyper Vejstykker GTA 
Trafikveje over 21 meter 4 29 meter 
Overordnede trafikveje 12 138 meter 
Mindre trafikveje 5 44 meter 
Lokalveje 31 27 meter 
Tabel 11: Oversigt over de fire vejtyper. For vejtyperne er udregnet 
vejtræernes gennemsnitlig afstand for hver af typernes samlede vejlængde. 
Ud fra denne opdeling stikker de overordnede trafikveje ud med meget få vejtræer. I gennemsnit er 
der 138 meter mellem hvert vejtræ på de 12 vejstykker. Selvom rammen ikke er væsentligt 
anderledes, er der fundet plads til mere end tre gange så mange vejtræer på de mindre trafikveje. 
Denne store forskel ses også ved, at ingen af de 12 overordnede trafikveje er blandt den tættest 
beplantede halvdel af vejstykkerne (se oversigtsskema). Denne vejtype må derfor have særligt 
fokus i forhold til specialets problemstilling. For det første medfører den store mængde motortrafik 
en øget luftforurening. Samtidigt betyder den store mængde cykel- og fodgængertrafik, at mange 
eksponeres for det udsatte mikroklima. For det andet besværliggør morfologien vejenes 
muligheder for en stor og levedygtig træbestand. H. C. Ørsteds Vej er den eneste overordnede 
trafikvej i den byøkologiske karakteranalyse. I følgende kapitel, vurdering, samles nogle af de 
forskellige løsninger som karakteriseringen har fundet, og i kapitlet om forvaltningsmuligheder 
gennemgås, hvordan en trafiksanering på det midterst stykke af H. C. Ørsteds Vej har påvirket 
rummets funktion og deraf også dets muligheder. 
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De mindre trafikveje udgør det trafikmæssige bindeled i byens samlede infrastruktur mellem de 
overordnede trafikveje og lokalvejene. Som beskrevet i kapitel 3 er det kommunens hensigt med 
de mindre trafikveje, at personbilers, cyklisters og fodgængers hensyn prioriteres højest. I 
karakteriseringen ses både Madvigs Allé og Nyelandsvej i denne vejtype.  
Trafikveje over 21 meter kan både være ’overordnet trafikvej’ og ’mindre trafikvej’, men har på 
grund af den ekstra plads nemmere ved at kunne håndtere det. Borups Allé er den eneste 
karakteriserede vej i denne kategori. I vurderingen beskrives, hvad den ekstra bredde giver vejen 
og på hvilken måde den giver plads til vejtræer. Næste afsnit vil se nærmere på betydningen af 
bredden inden for vejtyperne.  
8.3.2 Kombinationen af bredde og funktion 
Hvis man samler de foregående afsnits analyser omkring vejens ramme og vejens funktion, 
fremkommer en mere nuanceret forståelse af, hvordan morfologien spiller ind for mængden af 
vejtræer. 
I oversigtsskemaet ses at blandt de seks lokalveje med en profil under 17 meter, er fem af dem 
registreret med enten ingen eller få vejtræer. Det springende punkt, hvor vejbredden begynder at 
vanskeliggøre placeringen af vejtræer på lokalvejene, virker derfor til at være fra 17 til 16 meter 
mellem bygningerne. 21 af de 26 lokalveje som er 17 meter bredde eller mere, er kategoriseret i 
den mest beplantede halvdel, hvor det gælder, at der i gennemsnit er mindre end 40 meter mellem 
vejtræerne. J. M. Thieles Vej er med en dominerende bredde på 16 meter et eksempel på en 
lokalvej som ikke har vejtræer. Den kvantitative undersøgelse viser dog, at det ikke er umuligt at 
finde plads til vejtræer på disse smalle lokalveje. Senere i analysen vil dette diskuteres med 
inspiration fra Sindshvilevej, hvor man har fundet plads til træer med en tilsvarende bredde. 
For de overordnede trafikveje gælder det, at alle veje er under 19 meter i bredden med få eller 
ingen vejtræer. Først på veje med en bredde på 19 - 20 meter, har vejtræerne wn gennemsnitlig 
træafstand på mindre end 100 meter. Kun for vejstykker i den bredde vejtype (hvor vejene er 22-
24 meter brede) ses trafikvejene blandt de mest beplantede veje (tætbeplantet eller mange 
vejtræer). For eksempel er der på Godthåbsvej, som i den østlige ende er 18 meter bred, få træer 
(GTA = 304 meter), hvorimod den vestlige ende, med en bredde på 22 meter, har mange træer 
(GTA = 29 meter). På de mindre trafikveje udgør de fem vejstykker ikke et stort empirigrundlag, 
men er dog fordelt således, at større bredde giver flere træer og Madvigs Allé viser, at det er muligt 
at plante tæt på denne vejtype med 18 meter mellem bygningerne. 
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8.3.3 Parkering som funktion 
Som beskrevet i afsnittet om forvaltning af træer i dag (3.2) er det prioriteret i By- og Miljøudvalget 
at skaffe flere parkeringspladser til den stigende bilmængde i Kommunen. I forbindelse med 
trafiksaneringen på H. C. Ørsteds Vej blev de fleste parkeringer som omlægningen fjernede, flyttet 
til de nærliggende veje. Retten til parkeringer er et ømtåleligt politisk emne som få tør sætte sig 
imod. Et eksempel på efterspørgselen på parkeringspladserne ses i et høringssvar til de 
forestående trafiksaneringer af Kingosgade og Alhambravej hvori det højest prioriterede emne 
begge steder er parkering og de mest populære projektforslag er dem med flest parkeringer 
(Frederiksberg.dk 2014d).  
Selvom parkering er et af de elementer, som fylder mest i vejbilledet og derfor kunne siges at være 
en modstander for vejtræer, viser analysen, at de to elementer ofte følges ad. Man kan se, at dér, 
hvor der bliver gjort plads til parkering, er der som oftest også fundet plads til vejtræer. Holger 
Danskes Vej og J. M. Thieles Vej viser dog begge, at parkering ikke garanterer vejtræer. Af den 
kvantitative undersøgelse ses i Tabel 12, at det heller ikke er gældende for f.eks. Bogøvej, Lauritz 
Sørensens Vej og Bianco Lunos Allé. Disse veje fremstår imidlertid som undtagelser i en meget 
tydelig sammenhæng mellem parkeringsmængde og vejtræsmængden.  
Parkeringsforhold: tabel til synliggørelse af relationen mellem mængden af parkeringer og vejtræer 
Hostrupsvej 0 Bille Brahes Vej 2 Adilsvej 3 Bentzonsvej 4 
Kingosgade 0 Borups Alle 2 Bianco Lunos Alle 3 Bogøvej 4 
Nordre Fasanvej  0 Dalgas Boulevard 2 Flintholm Alle 3 Dr. Abildgaards Alle 4 
    Godthåbsvej  2 Forchhammersvej 3 Dr. Priemes vej 4 
Falkoner Alle 1 Grundtvigsvej 2 Helgesvej  3 Folkvarsvej 4 
Gammel Kongevej  1 H. C. Ørsteds Vej 2 Holger Danskes Vej  3 Guldborgvej 4 
Gammel Kongevej  1 H. C. Ørsteds Vej 2 Hollændervej 3 Holger Danskes Vej  4 
Godthåbsvej  1 J. M. Thieles Vej 2 Johnstrups Alle 3 L. I. Brandes Alle 4 
H. C. Ørsteds Vej 1 Madvigs Alle 2 Lauritz Sørensens Vej 3 Langelandsvej 4 
Rolighedsvej  1 Mariendalsvej  2 Roarsvej 3 Lollandsvej 4 
  Nordre Fasanvej  2   Lyøvej 4 
  Nordre Fasanvej  2   Maglekildevej 4 
    Nyelandsvej  2   Martensens Alle 4 
  Nyelandsvej  2   Sankt Nikolaj Vej 4 
  Peter Bangs Vej 2   Sindshvilevej 4 
  Thorvaldsensvej 2   Steenstrups Alle 4 
        Thurøvej 4 
 
Tabel 12: Af tabellen fremgår sammenhængen mellem vejtræer og parkering.  
(Farverne repræsenterer få og ingen vejtræer (hhv. lys og mørk grå), nogle træer (blå), mange træer 
(mørkegrøn) og tætbeplantet (mintgrøn). Værdierne i tabellen er summen af hver af de to vejsiders 
dominerende parkeringsforhold, hvor det gælder at: 0 = ingen parkering, 1 = parallelparkering, 2 = skrå- 
eller vinkelret parkering. For veje som det midterste stykke af H. C. Ørsteds Vej, hvor parkeringen som 
oftest kun er på den ene side, men skifter fra den ene side til den anden, er summen noteret til 1) 
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Som det ses i tabellens sidste kolonne er 15 ud af 17 veje med skrå- eller vinkelret parkering i 
begge sider således noteret i den tættest beplantede halvdel af de i alt 52 vejstykker. En logisk 
sammenhæng, eftersom at vejtræerne i karakteriseringen i langt de fleste tilfælde er registreret 
enten imellem eller i forlængelse af parkeringspladser. Ud over placeringen af tre træer i 
midterrabatten på Nyelandsvej, er det kun på Borups Allé at vejtræerne ikke er placeret mellem 
parkeringerne. På H. C. Ørsteds Vej er træmængden meget begrænset, men hvis man 
sammenligner med parkeringen er denne tilsvarende lav. På det smalle midterste stykke af vejen, 
som i Tabel 12 er registreret i første kolonne, er der efter trafiksaneringen kun 20 
parkeringspladser, hvilket giver 5 parkeringer for hvert af de fire træer på vejstykket. Ved en 
optælling af parkeringer på Langelandsvej, som er blandt de tættest beplantede vejstykker, viser 
der sig her ikke at være et meget anderledes forhold mellem parkeringer og vejtræer. Hvis man ser 
bort fra det midterste parkareal, har vejen 33 træer og 161 parkeringer, hvilket giver 4,8 
parkeringspladser per vejtræ.  
Vejtræer kan derfor på den ene side siges at kæmpe om pladsen med parkeringer, på den måde, 
at hvis der fjernes en parkeringsplads kan det give plads til et vejtræ. Samtidig kan bilparkering 
dog også ses som et element, der giver rum til vejtræer. På den måde bliver parkeringskravet en 
allieret, for at blive i krigsmetaforen, idet at de to elementer tilsammen kan gøre krav på en del af 
vejprofilen. Næste afsnit giver et eksempel på, hvordan parkeringspladser kan give plads til 
vejtræer. 
Opsummering 
Funktionen kan dermed siges at spille en stor rolle for vejens karakter. Prioriteringer omkring 
vigtigheden af parkering, trafiksikkerhed og fremkommelighed kan influere på om der kan findes 
plads til vejtræer på en vej. For at forhold på dette niveau ændres, kræver det en større politisk 
beslutning. For eksempel om at ensrette en vej eller etablere cykelstier.  
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9 VURDERING AF DE KARAKTERISEREDE VEJE 
I dette afsnit vurderes på de karakteriserede vejes udformning. Foruden selve karakteriseringen, 
gør afsnittet brug af baggrundskapitlet og af viden fra den kvantitative analyse. Med baggrund i 
karakteriseringen af vejen vurderes dermed, hvordan vejens rum er udnyttet i forhold til de 
forudsætninger, som den kvantitative analyse har tildelt vejen. Vurderingerne er delt op dels 
forudsætninger for et godt mikroklima, som med viden fra baggrundskapitlet beskriver de 
forudsætning som er gældende for vejen, uafhængigt af vejtræerne. Derudover benyttes dels den 
kvantitative analyses beskrivelser af påvirkningen fra ramme og funktion og dels 
baggrundskapitlets viden om at plante træer i en by, til at vurdere vejenes forudsætninger for at 
kunne plante vejtræer. I vurderingen bliver vejene sat i perspektiv til andre vejes forudsætninger og 
udnyttelse. 
9.1 Vurdering af Borups Allé  
Borups Allé repræsenterer en overordnet trafikvej med mange vejtræer. Karakteriseringen af 
Borups Allé beskriver vejtræernes symmetriske placering i et alléforløb, samt den dominerende 
bredde på 24 meter i mellem bygningerne, som karaktergivende for vejen.  
9.1.1 Vejens forudsætninger 
Mikroklimaet: Der er flere forhold, som medvirker til, at udgangspunktet for mikroklimaet på 
Borups Allé er bedre end på andre trafikveje. For det første er der forhold, som kan siges at gøre 
udgangspunktet for mikroklimaet bedre. Dels har vejens bredde en positiv effekt på temperaturen. 
Som redegjort i Afsnit 4.1 betyder en høj sky view faktor at flere langbølgede (varme) stråler 
frigives ud af byen. Derudover er Borups Allé den mindst trafikerede af de undersøgte trafikveje 
med 4.400 bilister per døgn (Se Tabel 8 på side 89). Derved er trafikmængden, sammenlignet med 
andre trafikveje på Frederiksberg, ikke et forhold, som gør vejen ekstra udsat for partikelforurening.  
Vejtræer: Borups Allé har gode forudsætninger for at plante vejtræer. Borups Allé er den af de 
karakteriserede trafikveje med den laveste trafikmængde, hvilket gør vækstforholdene for vejtræer 
bedre, grundet lufttryk og saltning (jf. Kapitel 5).  
Selvom Borups Allé har en relativt lille trafikmængde er den som overordnet trafikvej designet til at 
skulle håndtere en stor mængde trafik. Det ses blandt andet ved optegnede kørebaner, buskørsel 
med fire tilhørende stoppesteder langs vejen og meget brede cykelstier. Ud fra den kvantitative 
analyse er dette forhold, der statistisk mindsker sandsynligheden for mange vejtræer. Disse 
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udfordringer fra vejens funktion kan imidlertid opvejes ved vejbredder på mere end 21 meter. På 
Borups Allé kan man derfor sige, at det primært er på grund af vejbredden på 24 meter, at 
forudsætningen for vejtræer er gode. 
9.1.2 Udnyttelse af forudsætningerne 
Med en gennemsnitlig afstand mellem vejtræerne på 25 meter må man sige, at Borups Allé har 
indfriet de ovennævnte gode forudsætninger i forhold til mængden af vejtræer. Til gengæld virker 
tilstanden for mange af vejens store træer til at være kritisk.  
Vejtræerne på Borups Allé er som den eneste af de karakteriserede veje placeret på cykelstien. 
Her ses de ekstra muligheder, som de 24 meter fra bygning til bygning giver til vejens elementer, 
heriblandt også for vejtræerne.  
 
Billede 18: På Borups Allé gør pladsen, at det ikke er enten parkering eller vejtræ, men ”både og”. (Kilde: 
Google Street View ©, 2015) 
Som det ses på Billede 18 gør bredden, at bilparkering og vejtræ kan stå ved siden af hinanden. 
Dette er en god løsning for vejtræernes vækstvilkår. Trafikken flyttes et par meter væk fra 
stammen, som derved mindsker lufttrykket fra trafikken (som i forvejen er lav, grundet den lave 
trafikmængde) ligesom risikoen for påkørsel falder. Denne placering med både cykelsti og fortov 
(som begge er brede) muliggør, at vejtræerne kan vokse en stor krone, fordi der i lavere grad skal 
tages hensyn til lysindfaldet i det nederste lejligheder. Der er derfor et potentiale for en stor 
plantemasse, som både vil kunne give en stor effekt for vejens eget mikroklima, men også som 
bidrag til at nedsænke den samlede varmeøeffekt. Slutteligt gør placeringen på cykelstien, at 
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meget af skyggen falder på cyklende og gående. Samlet set giver de ekstra meter i vejprofilen 
altså væsentligt bedre vækstbetingelser. Placeringen af vejtræer på cykelstien har mange forcer, 
men vil omvendt ofte kræve for meget plads til den typiske trafikvej i den tætte by. 
Ud over vejtræerne har Borups Allé træer på 5 af vejens i alt 22 hjørner. Mange af disse har store 
kroner og har derfor en væsentlig indflydelse på specielt fodgængernes færden på vejen. Borups 
Allé har fire busstoppesteder på det karakteriserede stykke. To af dem har busperroner, hvorved 
der er plantet et vejtræ efter busskiltet (Se Billede 19).  
 
Billede 19: Busperron på Borups Allé tæt ved Nordre Fasanvej (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Busperronen er imidlertid placeret på det stykke, hvor vejtræerne er plantet, hvilket muliggør, at 
træerne ikke bryder med vejens alléforløb.  
Borups Allé har, sammenlignet med byens andre trafikveje, et godt mikroklima, med forholdsvis lav 
luftforurening og lille varmeøeffekt og besidder derudover et stort potentiale for en stor og 
levedygtig træbestand. Mange af disse positive effekter opnås dog kun fordi vejens vejprofil er 24 
meter bred. For selvom at vejen har mange træer, er det dog ikke kun mængden af vejtræer, men 
også tilstanden af træerne som er definerende for træbestandens påvirkning på mikroklimaet.  
På Borups Allé virker mange af vejens gamle træer til at have det svært i byens klima. En stor del 
af vejens store træer havde i sensommeren 2014 stort set ingen blade, hvilket er et tegn på at 
træet er ved at gå ud. På billedet nedenfor er nogen af de hårdest ramte i hhv. juni 2009 og august 
2014: 
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Billede 20: 
Borups Allé 
Juni 2009 
(øverst)  
og  
August 2014 
(nederst) 
At mange af de store gamle træer dør ud i disse omstændigheder ses også i vejens store andel af 
nyplantede træer med vandingsposer. Det er primært mellem Nordre Fasanvej og Bispeengen at 
der er nyplantede vejtræer. Selvom det er positivt at vejens træmængde vedligeholdes, vil de 
nyplantede små vejtræer være mange år om at gro sig store og derved have lige så stor 
indflydelse på vejens mikroklima som de eksisterende store vejtræer.  
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9.2  Vurdering H. C. Ørsteds Vej 
H. C. Ørsteds Vej karakteriseres som overordnet trafikvej med få vejtræer og anden begrønning. 
Vejen er karakteriseret ved at have meget trafik, og et hektisk og sammensat vejforløb. 
9.2.1 Vejens forudsætninger 
Mikroklima: Forudsætningerne for mikroklimaet på H. C. Ørsteds Vej er blandt de værste i 
Frederiksberg Kommune. Kombinationen af en lille afstand mellem bygningerne og næsten ingen 
vegetation langs vejen medvirker, sammen med den generelle placering i den tætteste del af 
kommunen, til at varmeøeffekten har en høj negativ påvirkning på temperaturen. Derudover er det 
en af de mest trafikerede veje i kommunen, hvorfor der er tilsvarende høj luftforurening. 
Vejtræer: Forudsætningerne for at plante vejtræer er tilsvarende vanskelige. Det virker i høj grad 
til at være det konstant skiftende kørebaneforløb, som er reguleret med heller, venstre- og 
højresvingsbaner og busstoppesteder, der besværliggør længerevarende forløb med vejtræer. 
Den kvantitative undersøgelse viser, at det ikke kun er H. C. Ørsteds Vej som har udfordringer 
med at få plads til vejtræer. Således er det for de overordnede trafikveje kun ved en vejbredde 
over 21 meter, at de er registreret til at stå tættere end 40 meter.  
9.2.2 Udnyttelsen af forudsætninger 
H. C. Ørsteds Vej har i alt 24 vejtræer og 11 hjørnetræer. Den gennemsnitlig afstand mellem 
træerne er på 91 meter, vekslende mellem 141 meter i det midterste stykke og 71 meter for det 
sydlige. Alle vejtræerne er placeret i forlængelse af de mange små rækker af parallelparkering. Der 
er generelt meget få parkeringspladser på trafikerede veje. Som beskrevet i karakteriseringen er 
det blandt andet den usammenhængende bygningsmasse, som i den nordlige ende, der 
besværliggør et længere forløb med parkeringer og/eller vejtræer. 
Det er tydeligt at den nuværende prioritering på H.C. Ørsteds Vej er trafikanters fremkommelighed 
og sikkerhed. Ifølge en trafiktælling er H. C. Ørsteds Vej da også en af de mest trafikerede veje på 
Frederiksberg19 med 12.400 køretøjer og 8.600 cyklister per døgn i gennemsnit. Til trafikkens 
                                                
 
19 Københavns Bydata har beregnet den daglige trafikmængde som et årsgennemsnit. Det midterste stykke 
af H.C. Ørstedsvej er noteret til 12.400 bilister og 8.400 cyklister per årsdøgn. Foruden Ringvej O2 og 
indfaldsvejene Åboulevarden og Roskildevej, er det kun Falkoner Allé og Nordre Fasanvej som har  
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sikkerhed har man lavet hastighedsnedsættende foranstaltninger som vejindsnævringer og midter-
heller.  
Træerne er primært nyplantede og ellers unge. Ved en gennemgang af træernes udvikling fra 
2009 til 2014 på Google Street View virker flere af dem til at have svært ved at tilpasse sig byens 
miljø. Billede 21 viser to unge træer på 6-10 år20 som begge står i den sydlige ende af H.C. 
Ørsteds Vej. Den unge alder gør dem ekstra udsatte (jf. Kapitel 5). Ingen af træerne har nogen 
form for beskyttelse. 
  
Billede 21: Det er ikke kun pladsen som vanskeliggør skabelsen af et grønnere vejforløb på H. C. 
Ørsteds Vej. (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Billedet til venstre viser, hvordan træerne bliver brugt til cykelparkering hvis plantekummen har en 
tilstrækkelig størrelse og stammen er ubeskyttet. Ifølge Dennis Rodian Poulsen er parkede cykler 
op ad vejtræer ikke det største problem. Det problematiske er i stedet at cyklister skaber traktose. 
Traktose bevirker, at jordens porer lukker, så vand og ilt får vanskeligt ved at trænge ned til 
vejtræernes rødder (Bilag 13.2). Traktose skabes både af gående, cyklister og biler som kører op i 
plantekummerne. Et andet problem for specielt de små vejtræer er, at bilister ikke altid ser dem og 
vejtræerne derfor bliver påkørt og oftest ødelagt (Bilag 13.2). Billede 21 (th.) viser et træ, som ikke 
                                                
 
20 Google Street View viser at træerne var nyplantede med støttepæle i April 2009, hvilket vil sige at de på daværende tidspunkt højest 
var fire år.  
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ser ud til at overleve de barske vilkår. Vejtræets tilstand kan skyldes flere ting: traktose, påvirkning 
fra motortrafikken eller for meget vejsalt. Træet er placeret for enden af et busstoppested og dette 
kan ifølge Dennis Rodian Poulsen være en del af forklaringen, da dette skaber en langt større 
fodgængertrafik henover plantekummen grundet buspassagerer som skal til og fra bussen. 
I den sydlige ende er der dog også træer som virker til at være sunde og som det ses på Billede 22 
har de på 5 år vokset sig til en betydelig størrelse.  
 
Billede 22: Vejtræernes påvirkningen på rummet. Billederne er fra samme sted på H.C. Ørsteds Vej taget 
hhv. 2009 hvor de er nyplantede april (tv.) og juni 2014 (th.). (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Træerne på H.C. Ørsteds Vej har med deres unge alder derfor kun en begrænset påvirkning på 
mikroklimaet. De kan dog, såfremt de formår at vokse sig store, også anskues i deres potentielle 
værdi. Træernes stamme står typisk i 4-5 meters afstand til bygningerne. Det giver derved 
kronerne mulighed for at vokse sig store når opstamningen er nået en højde, som tillader at den 
kan brede sig over kørebanen. Dette understreges også af Dennis Rodian Poulsen som fortæller, 
at trækronen kan få lov til at blive væsentligt bredere når træet er placeret med et fortov og en 
cykelsti ind til bygningerne (Interview 2, Poulsen). Derved begrænses også den gene, træets 
skygge kan forvolde på lysindfaldet i de nærmeste lejligheder. De træer der er fundet plads til, har 
altså potentiale for at kunne dække store dele af vejprofilen.  
9.3  Vurdering af Nyelandsvej 
Nyelandsvej er karakteriseret ved en vekslende homogenitet i bygningsmassen, et meget 
vekslende vejforløb samt en høj grad anden begrønning på dele af vejens forløb. 
Vejens forudsætninger 
Mikroklimaet: Der er flere parametre som er med til at give Nyelandsvej dårlige forudsætninger 
for et godt mikroklima. Vejen er registreret til at have 8.500 køretøjer i årsdøgntal (Københavns 
Kommune 2012), hvilket har en stor påvirkning på vejrummet, med skabelse af en væsentlig 
forurening af luften. Derudover gør vejens ramme med lav dominerende vejprofilsbredde at vejens 
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sky view begrænses, hvilket påvirker varmeøeffekten negativt. Til gengæld giver vejens indhak i 
bygningsmassen en større sky view som på dele af vejen begrænser varmeøen. Eftersom disse 
indhak i høj grad er begrønnet, er vejens plantemasse stor, hvilket har en positiv indflydelse på 
vejens mikroklima i form af optagelse af luftforurening og nedsænkning af varmeøen. 
Vejtræer: Ud fra den kvantitative undersøgelse, er Nyelandsvejs dominerende vejprofilbredde på 
17 meter ikke definerende for, hvorvidt der kan placeres vejtræer på vejen. Den sydlige vejsides 
mange indhak viste i den kvantitative analyse tendens til at have en negativ effekt på, hvorvidt der 
kunne plantes vejtræer i vejforløbet. Til gengæld er disse indhak dog med til at skabe 
vejprofilbredder, der er langt bredere end de dominerende 17 meter hvilket på andre veje har vist 
at optimere placeringen af vejtræer. 
Vejens funktion skal understøtte både fortov, cykelsti, parkering og busstoppesteder. Specielt 
vejens busstoppesteder, fodgængerfelter og midterrabatter gør, at vejens forløb konstant ændres 
og at vejtræers placering besværliggøres fordi der opstår meget varierende hensyn. På mange 
måder minder Nyelandsvejs udfordringer om dem, der blev beskrevet for H. C. Ørsteds Vej, 
selvom vejen dog skal tage hensyn til en væsentlig lavere mængde af trafik. Udover de mange 
funktioner, er vejens otte tilstødende veje også med til skabe et varieret forløb. Disse skaber dog 
også rum i form af hjørner som kan udnyttes til træer. 
Samlet set er Nyelandsvej karakteriseret ved at have mange forskellige forløb, som kræver 
forskellige hensyn og som medvirker til et heterogent og åbent vejforløb. 
Udnyttelse af forudsætningerne 
På trods af vejens mange udfordrende forudsætninger, er der på Nyelandsvej skabt plads til 21 
vejtræer. Dette giver en gennemsnitlig træafstand på 63 meter, hvilket gør vejen væsentligt mere 
beplantet end den ellers sammenlignelige H. C. Ørsteds Vej. Derudover er vejens hjørner i 63 
procent af tilfældene udnyttet til at plante hjørnetræer. Dette er på nær Adilsvej den byøkologiske 
karakteranalyses højeste udnyttelse af hjørner. 
Træerne på Nyelandsvej er alle enten nyplantede eller stadig unge. Alle virker (på nær et enkelt) 
sunde og har dermed mulighed for i fremtiden at påvirke vejens mikroklima positivt med store 
trækroner.  
Som beskrevet har vejen et større parkareal i den vestlige ende, som skabes grundet tilbagetrukne 
bygninger. Dette iøjnefaldende grønne areal virker til at have mindsket tilskyndelsen til at plante 
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træer på denne del af vejen, hvilket ses i, at der blot er tre vejtræer på dette godt 200 meter lange 
forløb. Mens den høje plantemasse har en indflydelse på varmeøeffekten, grundet 
evapotranspiration, gør den mindre udbredelse af vejtræer på forløbet, at fodgængere og cyklister 
ikke opnår en positiv effekt af skygge. 
En stor mængde af vejtræerne på Nyelandsvej er placeret for enden af vejens parkering og er 
modsat Madvigs Allé ikke definerende for parkeringen, men er igen snarere sammenlignelig med 
H. C. Ørsteds Vej, hvor vejtræerne også er placeret der, hvor funktionerne på vejen skaber 
uudnyttede rum. 
I alt er tre af Nyelandsvejs vejtræer placeret i midterrabatter. Som det ses på Billede 23 (til højre) 
behøver disse midterrabatter ikke nødvendigvis at være brede, da plantekummen under jorden 
godt kan gå på tværs af vejen og derved sikre et stort nok rodvolumen for træerne (Bilag 13.2). 
  
Billede 23: Midterrabatter kan også tjene som mulige placeringer af vejtræer. På disse billeder ses Gammel 
Kongevej (tv.) og Nyelandsvej (th.) hvor af kun Nyelandsvejs midterrabat er begrønnet. (Kilde Google Street 
View ©, 2015). 
Vejtræerne i midterrabatten bør fremhæves som en god måde at udnytte vejrummet på. Ved at 
træet står midt på vejen, har de potentiale for at kunne få en stor trækrone uden at  genere 
beboerne i de omkringliggende boliger. Denne placering sætter dog krav til en anderledes 
fritrumsprofil, som for hele træets krone skal opfylde en højde på 4,8 meter. Derudover er 
placering også interessant, fordi den skaber begrønning i forskellige snit af vejprofilen. Til gengæld 
er denne placering kun i lav grad med til at skygge for cyklende eller gående og har dermed ikke 
på samme måde indflydelse på deres oplevelse af mikroklimaet. 
På Billede 23 til venstre ses Gammel Kongevej som i den kvantitative undersøgelse viste en 
meget høj gennemsnitlig træafstand. En mulighed på denne vej ville være at midterrabatten 
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beplantes som på Nyelandsvej. Dennis Rodian Poulsen mener, at Gammel Kongevejs 
midterrabatter ville være bedre for træerne da hastigheden på trafikken er lavere her end på 
Nyelandsvej. 
Ifølge Dennis Rodian Poulsen er denne placering svær, fordi vejtræerne påvirkes fra begge sider 
af trafikkens lufttryk, som han beskriver som ”én af de store dræbere” (Bilag 13.1). Da vi spurgte 
ind til placeringen medgav han dog, at på andre områder er denne placering positiv for træerne 
fordi de er mindre udsat for traktose og overgødning fra hunde. Derudover kan det tænkes, at 
disse vejtræer bliver mindre udsat for vejsaltsforgiftning, fordi sneen og vejsalt om vinteren oftest 
skubbes ud i vejsiden og dermed ikke samles oven på disse træers plantekummer. Træerne ser 
dog ud til at vokse godt og være sunde ud fra Google Street View. 
Indhak. På Google Street View kan det ses at otte af Nyelandsvej vejtræer er plantet mellem 2010 
og 2014. De nye vejtræer er placeret i indhakket ved Skolen på Nyelandsvej. Dermed går 
Nyelandsvej imod, hvad den kvantitative undersøgelse af Frederiksbergs veje viste. Her sås en 
tendens til at mange indhak gav en lavere andel af vejtræer. 
Man kan på den måde sige, at selvom indhak umiddelbart er med til at skabe et meget 
differentieret vejforløb, kan disse også udnyttes til vejtræer fordi vejprofilens bredde forstørres, så 
vejtræer kan placeres imellem fortov og bygninger uden at genere beboere eller brugere af 
bygningen.  
Vejtræerne med denne placering er stadig meget små, men når de bliver store kommer de til at 
have en stor indflydelse på det følte mikroklima for specielt fodgængerne på vejstykket, men 
potentielt også for de cyklende som dog er længere væk fra kronens skygge. 
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Billede 24: Indhak i bygningsmassen ved Skolen på Nyelandsvej som for nyligt er anlagt med vejtræer på 
hele strækningen. (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
9.4  Vurdering af Madvigs Allé 
Karakterisering af Madvigs Allé beskrev vejen som meget homogen og med mange vejtræer. Den 
kvantitative undersøgelse viste at den fremstår som den tættest beplantet af de 21 trafikveje. 
 
Billede 25: Billede af Madvigs Allés ensartede vejforløb. (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
9.4.1 Vejenes forudsætninger 
Mikroklimaet: Der er umiddelbart flere forudsætninger på Madvigs Allé, som kan siges at være 
begrænsende for et godt mikroklima. Først er fremmest vejens smalle bredde med til mindske sky 
view faktoren på vejen, hvilket forøger varmeøeffekten. Derudover har vejen på trods af, at dens 
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indretning minder om en lokalvej, en høj mængde trafik, som er med til skabe en stor mængde 
luftforurening på vejen. Vejen er dog mindre udsat for forurening i disse år grundet metrobyggeri, 
som gør at den ikke længere kan benyttes som gennemkørselsvej på tværs af Frederiksberg. Fra 
2007 til 2011 er årsdøgntallet faldet fra 12.300 køretøjer til blot 7.60021 (Københavns Kommune, 
2012). Ifølge Dennis Rodian Poulsen er det tænkeligt, at vejen fortsat holdes lukket efter metroen 
står færdig. Hvis dette sker, vil vejen dermed ikke blive påvirket af høj mængde trafik i fremtiden. 
Der er dog også forudsætninger på Madvigs Allé som har positiv indvirkning på mikroklimaet. 
Vejens mange mellemrum mellem bygningerne er alle begrønnet, hvilket gør, at vejen som 
udgangspunkt har en høj plantemasse, som er med til afbøde for nogle af disse mindre positive 
forudsætninger. 
Vejtræer: Som undersøgt i den kvantitative undersøgelse af vejenes ramme er Madvigs Allés 
vejprofilbredde ikke udslagsgivende for, hvorvidt der kan findes plads til vejtræer i forløbet. Til 
gengæld er den helt store forskel på Madvigs Allé, i forhold til de andre trafikveje, at dens funktion 
er anderledes. Vejen har ingen buskørsel og dermed opbrydes den ikke af bustoppesteder. 
Sammen med bygningsmassens homogenitet gør dette, at vejens parkering og vejtræer kan 
planlægges uden at skulle tage hensyn til andre funktioner på vejen. Derudover er Madvigs Allé 
anderledes end de andre trafikveje i den byøkologiske karakteranalyse ved ikke at have etableret 
cykelstier. Dette manglende element på vejen gør, at cyklister og biler deles om kørebanen og 
dermed frigiver rum til vejens andre elementer. På den måde optimeres mulighederne for at 
placere vejtræer. 
9.4.2 Udnyttelse af forudsætningerne 
Madvigs Allé er den vej i den byøkologiske karakteranalyse med lavest gennemsnitlig afstand 
mellem vejens træer. Dermed må man sige planlægningen af vejen har udnyttet potentialet for 
placering af mange vejtræer.  
Hvis man kigger Google Street View’s billeder af vejen fra 2009 til 2014 ses dog, at halvdelen af 
træbestanden (15 ud af 30) er blevet udskiftet i denne periode. Et eksempel på dette er vist på 
Billede 25 taget i hhv. juni 2009, august 2010 og juni 2014. Her ses, hvordan det ellers store træ 
på billedet fra 2009, næsten er dødt i 2010 og udskiftet med et nyt i 2014. 
                                                
 
21 Årsdøgntallet for Madvigs Allé er hentet fra Bülowsvej som er ligger i forlængelse af vejen. 
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Juni 2009 August 2010 Juni 2014 
Billede 26: Træ på Madvigs Allé der er udskiftet mellem 2010 og 2014. (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Dette indikerer, at vejen har særligt krævende forhold for træerne. Dennis Rodian Poulsen 
fortæller, at det på Madvigs Allé formentligt skyldes, at vejens mange avnbøge har vist sig at have 
meget svære vækstvilkår i byens klima (Bilag 13.2). Derfor prøver man nu at udskifte disse træer 
med en anden art, som er bedre til at tilpasse sig i byen.  
De mange vejtræerne er placeret mellem vejens parkeringer. Som beskrevet er der blot to til tre 
parkeringer mellem hvert vejtræ ned gennem hele forløbet og vejtræerne dækker dermed en stor 
del af vejstykket. 
Grundet den manglende cykelsti er vejtræerne på Madvigs Allé placeret med kun en fortovsbredde 
til bygninger. Det gør at der er mindre rum til, at træernes krone kan sprede sig, da de skal 
beskæres for ikke at genere beboerne i de nederste etager. Derfor er deres placering i denne 
henseende ikke optimal, fordi det enkelte træ begrænses i sin potentielle kronestørrelse. Til 
gengæld er mængden af vejtræer med til at gøre, at der samlet set kommer et stort skyggeareal 
på vejen som derved har en positiv påvirkning på mikroklimaet.  
Slutteligt kan placeringen af vejtræer tæt på og relativt ubeskyttet fra vejen dog også give dem 
ekstra hårde vækstvilkår. Forklaringen på de mange træers død de senere år kan derfor være 
traktose, overgødning eller vejsaltsforgiftning. 
Samlet set er Madvigs Allé tætbeplantet og har som den eneste trafikvej under 22 meters 
vejprofilbredde et allé-udtryk med homogene placeringer af vejtræerne i hele vejforløbet. I forhold 
til udnyttelsen af vejens ramme og funktion kan vejen siges at være et eksempel at efterfølge. Til 
gengæld er der gennem de seneste år på Madvigs Allé oplevet at mange vejtræer dør, hvilket 
tyder på at noget må ændres i etablerings- eller driftspraksis. 
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9.5  Vurdering af Holger Danskes Vej 
Holger Danskes Vej er karakteriseret som en stille beboelsesvej, med mange parkeringer og 
meget få vejtræer. Ud fra det kvantitative undersøgelse springer vejen ud som en af blot tre 
lokalveje med mere end 16 meter bred vejprofil, som har ”få” eller ”ingen” vejtræer. 
9.5.1 Vejenes forudsætninger 
Mikroklima: Holger Danskes Vej og det omkringliggende områdes tætte bygningsmasse, er på 
samme vis som Langelandsvej, med til at øge varmeøeffekten. Derudover er der ikke meget grønt 
omkring til at modvirke denne effekt. Dog har vejen som lokalvej en lille forurening fra biltrafikken. 
Samlet set er forudsætningen for et godt mikroklima ikke optimal, især sammenlignet med andre 
lokalveje. 
Vejtræer: Holger Danskes Vej har rigtig gode forudsætninger for at plante vejtræer. Af den 
statistiske analyse er det kun Maglekildevej som har en bredere vejprofil, hvorfor udgangspunktet 
må siges at være et af de bedste, blandt samtlige 52 undersøgte vejstykker. 
9.5.2 Udnyttelse af forudsætningerne 
Der er 14 vejtræer på Holger Danskes Vej, 2 i vest og 12 i øst. Med en gennemsnitlig afstand 
mellem træerne på 108 meter kan veje ikke siges at udnytte de gode forudsætninger. De få træer 
på vejen er til gengæld nogle af de ældste og største blandt de karakteriserede veje. 
På vejen er der to forskellige placeringer af vejtræer i vejprofilen, hvilket er vist på Billede 27. 
Billedet til venstre viser placeringen mellem skråparkering. Disse træer kan siges at indgå i vejens 
samlede udtryk, som er styret af parkeringen. Som det ses på billedet muliggør denne placering 
parkering for motorcykler og cykler, som det også var tilfældet på Langelandsvej. Vejtræet bliver 
dermed, på samme måde som parkeringer på de store veje gør plads til vejtræer, et element som 
skaber rum til parkering af mindre transportmidler. 
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Billede 27: Træet på billedet til venstre er et eksempel på et af de træer, som indgår i vejens design. 
Omvendt virker træet til højre mere som et efterladenskab fra en tidligere tids indretning af vejrummet.  
(Google Street View ©, 2015)  
På billedet til højre ses den anden placering for vejtræer på Holger Danskes Vej. Træet står på 
fortovet og er, grundet den lille afstand til husmuren, blevet beskåret, således at det ikke rammer 
bebyggelsen. Træets skygger dog stadig for  beboerne hvorfor denne type placeringer, ifølge 
Dennis Rodian Poulsen til tider klager, men det er dog kun i meget få tilfælde, at disse klager gør, 
at træet fældes (Bilag 13.1). Den korte afstand til bygningen er ikke optimal for træet 
udbredelsesmuligheder. Hvor træerne mellem parkeringen virker til at være indtænkt i vejens 
design, fremstår denne noget usædvanlige placering mest som efterladenskab fra tidligere tiders 
indretning af rummet. Størrelsen, alderen og den lettere tilfældige spredning af træerne giver også 
indtrykket af, at de er overlevende fra én engang tættere beplantet vej, som man ikke længere 
prioriterer at beplante.  
I forhold til udnyttelse af vejrum på Holger Danskes Vej ses adskillige muligheder for at få flere 
træer i vejforløbet. Specielt har den vestlige ende som sagt meget få vejtræer. Selvom dette 
vejstykke er meget homogent og bredt, er der kun to vejtræer i hele vejforløbet. Flere steder på 
dette vejstykke giver skråparkeringer mulighed for at placere vejtræer ved tilstødende veje, 
mellemrum mellem bebyggelser eller porte i bebyggelser. Dermed ville de ekstra vejtræer kunne 
placeres uden, at der fjernes parkeringspladser. Den østlige ende af Holger Danskes Vej er mere 
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varieret i sin bygningsmasse og udnyttelse af vejen. Her er der langt flere træer, hvilket ses i den 
gennemsnitlige træafstand som går fra 298 meter til 76 meter når man krydser Kronprinsesse 
Sofies Vej og går mod øst. 
Udover muligheden for at plante mellem eller i forlængelse af parkeringen, er der et uudnyttet 
potentiale i vejens hjørner. Kun på 4 ud af 16 hjørner til tilstødende veje er der plantet træer. 
Hjørnerne vil pladsmæssigt være oplagte til at integrere mere begrønning uden at karambolere 
med parkeringen (Se Billede 28). 
 
Billede 28: Billede af Bogøvej set fra Holger Danskes. Vejen er ensrettet og har derfor en smal kørebane 
og store hjørner (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Samlet set må Holger Danskes Vej siges at have en dårlig udnyttelse i forhold til de muligheder 
som vejens morfologi ellers giver. Ifølge Dennis Rodian Poulsen skyldes den manglende fokus på 
vejen dels prioritering af midler og dels et udslag af at man i disse år primært fokusere på at 
erstatte de træer der dør.  
9.6  Vurdering af Langelandsvej 
Langelandsvej er en lokalvej med mange vejtræer. Den homogene vejforløb med mange 
parkeringer og vejtræer er beskrevet som det karaktergivende ved vejen.  
9.6.1  Vejenes forudsætninger 
Mikroklima: Langelandsvej er som højt- og tætbebygget smal vej i et omkringliggende miljø af 
tilsvarende tæt bebyggelse uden større grønne arealer, udsat i forhold til påvirkningen fra 
varmeøeffekten. Vejen er dog omgivet af flere tæt beplantede veje og har et mindre parkareal på 
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midten af vejen, hvilket påvirker positivt til områdets samlede begrønningsgrad. Samtidig har vejen, 
med den lave trafikmængde, kun en lille påvirkning fra partikelforurening. Forudsætningen for 
vejens mikroklima er derfor sammenlignet med andre tætbebyggede veje i området relativ god. 
Vejtræer: Forudsætningerne for vejtræer på Langelandsvej er meget gode. Den statistiske 
analyse viste således, at 15 ud af 17 lokalveje med 18 meter mellem bygningerne er registreret 
med ”mange træer” eller ”tætbeplantet”. 
9.6.2 Udnyttelse af forudsætningerne 
Langelandsvej har i alt 38 vejtræer, med en gennemsnitlig afstand på 22 meter. Vejen er 
domineret af store unge vejtræer med en høj vitalitet. Enkelte steder forekommer nyplantninger 
med vandingsposer som indikerer at vejens træmængde vedligeholdes.  
Vejtræerne er placeret imellem de skråparkerede biler, og med afstand både til kørebanen og 
fortov. Denne placering i vejprofilen gør, at der i mindre grad skal beskæres af hensyn til beboere i 
de nederste lejligheder, samt at der i mindre grad skal tages hensyn til fritrumsprofilen. Det øger 
derfor mulighederne for at træerne får en stor krone og må derfor siges at være en god placering i 
ønsket om en stor plantemasse. 
Rummet under træerne udnyttes flere steder til placering af cykelstativer. Derudover er der ud mod 
kørebanen placeret pullerter22 som begge er med til at beskytte træet mod bilers påkørsler. På 
billederne nedenfor ses at dette er en ny foranstaltning, som medfører at træet i dag står mere 
beskyttet.  
                                                
 
22 En pullert er et lille hegn som for eksempel står ved træer for at beskytte dem mod påkørsler. 
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Billede 29: Vejtræ på Langelandsvej hvor cykler er 
parkeret op ad stamme (2009). (Kilde: Google Street 
View ©, 2015) 
 
Billede 30: Samme træ fra 2014 hvor der er placeret 
cykelstativ til cykelparkering som er med til at 
beskytte træet. (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Træernes placering og størrelse gør, at der på vejen skabes en stor skyggeflade hvilket er med til 
at modvirke varmeøeffekten. Yderligere gør vejens meget lave trafikmængde, at vejen er mindre 
luftforurenet med partikler fra udstødninger. 
Generelt må Langelandsvej siges at være et godt eksempel på, hvordan man kan inkorporere 
mange vejtræer på veje i den tætte by, da her både er mange vejtræer og fundet plads til en høj 
mængde cykel- og bilparkeringer. 
9.7  Vurdering af J. M. Thieles Vej 
Vejen er karakteriseret ved høj homogenitet i vejforløbet, lav trafik og ingen vejtræer. Der udover 
har vejen yderligere en meget lille mængde af anden begrønning. 
Vejens forudsætninger 
Mikroklimaet: Som lokalvej er J. M. Thieles Vej kun i lav grad udsat for høje mængder trafik. Som 
vej i den tætte by vil den dog være påvirket af luftforening fra andre veje dog i mindre grad end 
hvad man vil opleve på trafikvejene. Vejens smalle vejprofil gør at sky view mindskes hvilket 
skaber en større ophobning af varme. Derudover har vejen kun en meget lille mængde anden 
begrønning og derved er der kun få elementer i vejforløbet der medvirker til et behageligt 
mikroklima. 
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Vejtræer: Ud fra den kvantitative undersøgelse er J. M. Thieles Vejs 16 meters vejprofilbredde 
begrænsende for hvorvidt der kan findes plads til vejtræer i vejforløbet. Til gengæld gør vejklassen 
at vejen kun skal understøtte en begrænset mængde trafik, hvilket ud fra analyse har vist at gøre 
placeringen af vejtræer nemmere. Derudover gør vejklassen også at der stort set ikke er nogle 
funktioner i vejbilledet som begrænser placeringen af vejtræer. 
Udnyttelse af forudsætningerne 
J. M. Thieles Vej har ingen eksisterende vejtræer og kan på trods af vejens dårlige forudsætninger, 
grundet smal vejprofil, ikke siges at udnyttet sit potentiale. I forhold til mikroklima er vejen derfor 
ekstra udsat for solens stråler fordi der ikke er noget der begrænser ophobningen af varme i 
vejens overflader.  
Da der ingen vejtræer er, kan der ikke vurderes på træernes placering eller træernes sundhed. Det 
kan blot siges at vejen har et stort potentiale for at få flere vejtræer og et bedre mikroklima. Dennis 
Rodian Poulsen beskriver, at det er prioriteringer og økonomi som gør, at vejen som blot én ud af 
tre lokalveje ikke har vejtræer (Bilag 13.2). Den ubeplantede vej må betegnes som en afvigelse i 
forhold til veje generelt i Frederiksberg Kommune.  
9.8  Vurdering af Adilsvej 
Adilsvej er som set i karakterisering en vej domineret af homogenitet i forhold til bygningsmassen, 
parkering og vejtræer. Derudover er den meget begrønnet. 
Vejens forudsætninger 
Mikroklimaet: Den begrænsede sky view grundet vejens smalle bredde er det eneste på Adilsvej 
der er med til skabe et dårligt mikroklima. Eftersom vejen er karakteriseret ved lav trafik og en stor 
mængde anden begrønning både i form af hjørnetræer, begrønnede mellemrum mellem bygninger 
og begrønnede tilstødende er vejen i lavere grad påvirket af dårligt mikroklima. 
Vejtræer: I forhold til den kvantitative undersøgelse er Adilsvejs bredde ikke udslagsgivende for 
hvorvidt der kan findes plads til vejtræer. Fraværelsen af store mængder trafik og de funktioner der 
følger med disse samt vejens høje homogenitet gør at skabes et vejforløb med mange rum for 
vejtræer. 
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Udnyttelse af forudsætningerne 
På baggrund af vejens gode forudsætninger og sin gennemsnitlige træafstand på 19 meter må 
Adilsvej vurderes at udnytte sit potentiale i høj grad. Med sin store andel af store ældre træer må 
træbestanden på Adilsvej sige at være blandt de sundeste og bedst vedligeholdte.  
Billede 31: Parkering og vejtræer er tæt forbundne 
 (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Vejtræerne på Adilsvej er så store at de breder sig i hele vejprofilen. Dette kan blandt andet 
skimtes på Billede 31, hvor to vejtræer på hver sin side af vejen næsten rører hinanden på midten 
af Adilsvej. Det skaber store områder med skygge på vejen hvilket er med til at sikre et behageligt 
mikroklima på vejen. På billedet ses, hvor store skygger træerne skaber. Ifølge Dennis Rodian 
Poulsen er træer over parkeringspladser til tider en sammensætning, der skaber klager fordi 
borgerne oplever at deres biler bliver svinet til af træernes fugle og insekter. Omvendt 
argumenterer Oliver Bühler for, at parkering under træer har en ekstra klimagevinst, eftersom at 
bilerne står i skygge og derfor ikke skal køles ned på varme sommerdage. 
Langt største delen af Adilsvejs træer er sunde og grønne. Dog har vejen også mange nyplantede 
og unge træer. Selvom det er positivt, at vejtræerne udskiftes vil disse vejtræer først om nogle år 
have en indflydelse på vejens mikroklima i form af skygge. 
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Parkering: Som beskrevet er alle vejtræer placeret mellem parkeringer. De er ned gennem 
forløbet placeret en anelse uensartet. Nogle af vejtræerne er placeret helt ind mod fortovet, nogle 
ud til kørebanen og andre igen på midten. Placeringen virker dog ikke til at have en indflydelse på 
trækronernes størrelse. 
Vejtræerne er placeret således at de er med til definere hvor der kan parkeres i vejforløbet. 
Generelt er Adilsvej et godt eksempel på hvordan vejtræer og parkeringer kan forenes på 
lokalvejene. På trods af den lave gennemsnitlige afstand mellem vejtræer, meget plads til 
parkering af biler.  
Derudover er træbestanden på Adilsvej den største af de otte karakteriserede veje, hvilket gør 
vejen til et godt eksempel på hvor stor indflydelse vejtræer kan have på det lokale miljø og 
mikroklima. 
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10 KARAKTERANALYSEN I ET FORVALTNINGSPERSPEKTIV 
I dette kapitel sættes analysens fund ind i en forvaltningskontekst. Dermed er det som 
landskabskaraktermetoden foreskriver tiltænkt, at benytte den indsamlede viden til at kunne danne 
et mere belyst grundlag for en beslutningsproces. Hvis man i storbykommune overtog specialets 
målsætning om at skabe et bedre mikroklima for fodgængere og cyklister på vejene i den tætteste 
del af kommunen ved hjælp af udbredelsen af en stor og levedygtig træbestand, skal dette kapitel 
dermed kunne virke til at styrke: 1) forståelse af de morfologiske forhold som påvirker 
træbestanden og 2) handlemulighederne i form af konkrete løsninger, som er observeret i 
karakteranalysen.  
Kapitlet er delt op i fire niveauer som i varierende grad er hhv. omstændighedsgivende og 
handlingsorienteret.   
1. niveau Vejens ramme: Som den overordnede struktur for vejen er bygningernes interne 
afstande og forskellige udformninger. Bygningernes placeringer er selvsagt ikke 
noget man kan flytte, men det virker ikke desto mindre til at have en stor indflydelse 
på mængden af vejtræer.  
2. niveau Vejens funktion: Det andet niveau som kan analyseres ud fra karakteriseringen af 
de otte veje, er vejenes funktion. Vejens funktion forholder sig til, hvilke 
prioriteringer og funktioner man vælger at give vejen under den givne ramme. I 
karakteriseringen blev det meget tydeligt, at de enkelte veje har forskellige 
funktioner og at disse er definerende for mulighederne i at plante vejtræer. 
Analysen vil indeholde en undersøgelse af forskellen mellem trafikveje og lokalveje, 
prioriteringer omkring mængden af parkeringspladser og afvejningen imellem 
trafikanters fremkommelighed eller sikkerhed. Vejens funktion indeholder også en 
analyse af betydningen af trafiksanering og andre større omlægninger af vejens 
rum, som påvirker brugen af rummet. 
3. niveau Vejenes design: Det tredje niveau er vejenes design. Afsnittet opsamler nogle af 
de forskellige måder at indrette vejene på og beskriver hvordan disse stiller 
muligheden for at plante træer.  
4. niveau Forvaltningen af vejtræer: Det sidste niveau der vil blive analyseret i dette 
speciale er selve forvaltningen af vejtræer. Afsnittet omhandler det råderum som 
vejens ramme, funktion og design har efterladt til at plante og forvalte vejtræer. 
Formålet er dermed at undersøge driften af Frederiksbergs vejtræer. 
De to første niveauer relaterer sig primært til specialets første delspørgsmål omkring hvilke forhold 
der er bestemmende for en stor og levedygtig træbestand? 
Det andet, tredje og fjerde niveau samler nogle af de løsninger som karakteriseringen har 
frembragt og relaterer sig derved til problemformuleringens andet delspørgsmål: hvilke løsninger 
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kan denne analyse give til forvaltningen af vejene? Denne del af kapitlet vil primært trække på de 
otte karakteriseringer og kun i begrænset omfang analysere niveauets kvantitative udbredelse. 
De fire niveauer forholder sig til hinanden på den måde, at den øverste er rammesættende for 
niveauet under, som igen er bestemmende for følgende niveau, osv. I tabellen nedenfor gives et 
overblik over deres betydning og forandringsmuligheder, samt på hvilket forvaltningsniveau 
beslutningskompetencen ligger. 
Niveau 
Påvirkningen 
på mængden 
af vejtræer 
Påvirkningen 
på tilstanden 
af vejtræer 
Forandrings-
mulighed 
Forvaltnings-
niveau 
Ramme Stor Lille - - 
Funktion Stor Meget stor Meget svært By- og 
Miljøudvalget 
Design Mindre Lille Svært Stadsgartneren / 
Vej og Park 
Drift - Stor Let Byliv og Drift 
Som det ses af tabellen er der stor variation i hvor stor indflydelse de enkelte niveauer har på 
vejtræerne tilstand og mængde. Derudover ligger niveauerne og dermed forandringsmulighederne 
også i forskellige dele af forvaltningen. Herunder vil de enkelte niveauer blive beskrevet med 
udgangspunkt i den fund fra den byøkologiske karakteranalyse. 
1.1 Vejens ramme 
På det øverste niveau er det bygningernes udformning og interne placering som tilsammen ligger 
rammen for vejenes fysiske handlerum. Det er i dette rum at der skal findes plads til de fysiske 
elementer og den pågældende aktivitet.  
Af den kvantitative undersøgelse forekom ikke en direkte sammenhæng mellem afstand mellem 
bygninger og antal af vejtræer. Der kunne dog vises en nedre grænse, for hvor smal en 
tætbeplantet vej kan være og en øvre grænse for hvor bred en vej skal være for, at alle 
registrerede vejstykker har mange vejtræer. Den nedre grænse ligger for lokalveje på 16 meter i 
bredden. Ved en bredde på 17 meter og der over har lokalveje vist sig ofte at være tætbeplantet. 
På nær Sindshvilevej har alle veje med en bredde på 16 meter eller mindre ”få” eller ”ingen” 
vejtræer. På trafikveje er det mindre entydigt. På de overordnede trafikveje er alle vejene på 18 
meter eller mindre dog registreret med ”få” eller ”ingen” vejtræer. For den øvre grænse ses det at 
vejene på mere end 22 meter i bredden alle har ”mange” træer eller ”tætbeplantet”. 
Betydningen af bygningshomogeniteten har vist sig at noget mere kompleks. Som beskrevet, er 
det svært at sige noget generelt ud fra den kvantitative undersøgelse af de 52 vejstykker, men i det 
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enkelte tilfælde er der eksempler på betydningen af bygningernes sammensætning. På H. C. 
Ørsteds Vej betyder de mange huller i bygningsforløbet at rækken med parkeringer og vejtræer, 
hele tiden bliver opbrudt for at give plads til ind- og udkørsel. Derved bliver det ikke muligt at lave 
et længere forløb med parkeringer eller vejtræer. Omvendt giver mellemrummet plads til, at et 
vejtræ vil have bedre muligheder for at vokse en stor trækrone. Placeringen af vejtræer ved et 
mellemrum ses både på H. C. Ørsteds Vej og på Holger Danskes Vej. Dermed kan mellemrum 
siges at have modsatrettede effekter: på den ene side besværliggør det et længere allé forløb, og 
på den anden side giver det plads til placeringer i det tætte vejrum. 
På Nyelandsvej er et større indhak i bygningsmassen benyttet til at plante en række vejtræer på 
indersiden af fortovet og på H. C. Ørsteds Vej giver et indhak i den sydlige ende god plads til at 
kronen kan brede sig. På samme måde som ved mellemrum, er den positive udnyttelse af indhak 
ligeledes i forhold til enkelte placeringer. Den negative påvirkning for et uhomogent bygningsforløb 
bliver derfor i en omvendt slutning: at de mindsker muligheden for længerevarende trærækker. 
Således er det også gældende for de karakteriserede veje hvor træerne danner et alléforløb 
(Borups Allé, Madvigs Allé og Langelandsvej) at bygningerne er registreret med en høj 
homogenitet. 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Billede 32: På H. C. Ørsteds Vej giver et indhak i den 
sydlige vejtræet mulighed for at få en stor krone. (Kilde: 
Google Street View ©, 2015) 
 
Selvom den statistiske opgørelse i sig selv ikke frembragte nogle klare sammenhænge mellem 
bygningssammensætningen og mængden af vejtræer kan karakteriseringen alligevel godt 
fremhæve en betydning mellem de to elementer. Denne undersøgelse kan derfor også bruges 
som et eksempel på begrænsningerne ved den kvantitative metode. 
Rammen kan ses som det øverste niveau af definerende forhold for udnyttelsen af vejen. Som 
beskrevet begrænser den smalle vej forholdende for mange vejtræer, ligesom den bredde vej 
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muliggør at kunne håndtere selv de mest krævende forhold uden at det behøves at begrænse 
træmængden. Påvirkningen på træernes kvalitet er ikke stor. På dette niveau ses dog ikke nogen 
handlemulighed (med mindre man flytter på bygningerne). 
1.2 Funktion 
Funktionen har vist sig at have stor betydning på hvornår vejens ramme bliver udnyttet til at plante 
vejtræer. Således var der dobbelt så mange træer per kilometer lokalvej som ved trafikvejene. Men 
det er ikke kun de overordnede inddelinger i trafikvej / lokalvej som virker til at have en indflydelse. 
Også prioriteringen inden for hvad den enkelte vej skal kunne håndtere influerer på muligheden for 
udbredelse af vejens elementer. Funktionen kan relatere sig til ønsker omkring fremkommelighed, 
sikkerhed, parkeringsforhold eller et sundt gademiljø. Handlemulighederne kan være mange, f.eks. 
hastighedsbegrænsende elementer, ensretning eller etablering af cykelsti. Vejens funktion har vist 
sig at være tætknyttet til mængden af vejtræer. 
Dette afsnit vil give nogle eksempler på afsluttede, forestående og potentielle omlægninger af veje 
som på forskellig vis spiller en rolle i mulighederne for at plante vejtræer. 
1.2.1 Trafiksanering af H. C. Ørsteds Vej 
H. C. Ørsteds Vej er som nævnt en vej med store udfordringer forbundet med at finde plads til 
vejtræer. Samtidigt gør sammenfaldet af dårligt mikroklima og høj eksponering (meget nødvendig 
aktivitet i form af cyklister og fodgængere) at en stor og levedygtig træbestand vil have en stor 
positiv påvirkning. Selvom vejen ikke er blandt de tættest beplantede har man alligevel fundet 
plads til i alt 24 vejtræer. I det følgende benyttes karakteriseringen af H. C. Ørsteds Vej derfor til at 
tjene som eksempel til, hvordan man gennem en trafiksanering kan skabe plads på en overordnet 
trafikvej.  
En trafiksanering kan ses som en ændring af vejens funktion, idet trafiksikkerheden opprioriteres 
blandt andet på bekostning af fremkommelighed. Ofte brydes den ensformige kørebane, for at 
skabe et mere skiftende vejforløb da det virker hastighedsnedsættende. Trafiksaneringer er derved 
med til at bryde hierarkiet på vejen og giver plads til nye rum som kan udnyttes til elementer som 
vejtræer.  
I 2012 blev der gennemført en trafiksanering af det smalle midterste vejstykke på H. C. Ørsteds 
Vej mellem Rosenørns Allé og Thorvaldsensvej. Der blev i forbindelsen med trafiksaneringen 
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etableret en ny cykelsti (Frederiksberg.dk, N/Ab). På Billede 33 ses forskellen fra 2009, uden 
cykelsti, og 2014, med cykelsti.  
  
Billede 33: H.C. Ørsteds Vej i 2009 (tv.) og 2014 (th.). Cykelsti og markeret parkering har givet plads til vejtræ. 
(Kilde: Google Street View ©, 2015) 
I den oprindelige indretning af vejen var ingen arealer på kørebanen tildelt specifikke funktion og 
dermed deltes ikke blot cyklister og motortrafik om vejen (som det ses på mange lokaleveje), men 
også parkeringen var uoptegnet og fleksibel, med begrænsninger for parkeringen i myldretiden. 
Denne indretning gav lav grad af trafiksikkerhed for specielt cyklister. Den oprindelige indretning 
gav ikke plads til vejtræer fordi brugen af vejens rum i ikke var defineret og ændredes i løbet af 
dagen. Derved var det ikke muligt at placere noget så rodfæstet og ufleksibelt som et vejtræ. 
De fire registrerede vejtræer på vejstykket er nyplantede i forbindelse med denne trafiksanering. 
Som beskrevet i den byøkologiske karakteranalyse er stort set alle vejtræer på H. C. Ørsteds Vej 
plantet ved parkeringer og det samme gælder disse fire nye træer som er plantet for enden af 
rækker med parkering. Med etableringen af cykelstierne blev 56 uoptegnede parkeringspladser på 
vejen reduceret til 19 permanente og optegnede parkeringspladser, mens 26 blev flyttet til de 
nærliggende lokalveje23 (Frederiksberg.dk, N/Ab). Som det blev set i den tidligere analyse er der 
en sammenhæng mellem vejtræer og tilstedeværelsen af parkeringer. Saneringen af H. C. Ørsteds 
Vej tydeliggør dog, at det ikke er parkeringen i sig selv der muliggør placeringen af vejtræer, men 
snarere de reserverede rum til parkering på vejen, som efterlader ubrugte arealer som kan 
udnyttes til vejtræer. Dette kan ses på Billede 33 til højre, hvor hellen for enden af parkeringen 
skaber rum på vejen som ikke udnyttes til andet og dermed bliver gode placeringer for vejtræet 
uden de er begrænsende for andre funktioner på vejen.  
                                                
 
23 Pladsen er fundet ved at optimere parkeringspladserne på de tilstødende veje ved at gøre skråparkering 
tættere på vinkelret så de fylder mere i vejprofilen, men giver plads til flere parkerede biler i længden samt 
ved at inddrage hjørner til parkering (Frederiksberg.dk). 
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Trafiksaneringen af dette stykke af H.C. Ørsteds Vej kan tjene som eksempel på en måde, 
hvorved man har fundet plads til vejtræer i et ellers meget vanskeligt byrum. 
1.2.2 Cykelstier på Madvigs Allé 
I Frederiksbergs Kommuneplan fra 2013 står der, at alle kommunens trafikveje skal have etableret 
cykelsti inden 2020 (Frederiksberg Kommuneplan, 2013). Dermed skal Madvigs Allé i de 
kommende år gennemgå en grundlæggende forandring i vejens design. Dennis Rodian Poulsen 
mener, at det højest sandsynligt vil betyde, at træerne på vejen skal fældes. Der er dog endnu ikke 
igangsat nogen proces for denne trafiksaneringen (Bilag 13.2).  
På nær de to smallest veje, Kingosgade og Hostrupsvej, har ingen af den kvantitative 
undersøgelses trafikveje under 21 meter, et ensartet kørebaneforløb og alle, på nær Kingosgade, 
har cykelsti. Madvigs Allé har samme bredde og funktion (om end en anderledes bygningsmasse) 
som Nyelandsvej, hvorfor et tilsvarende design må siges at være et sandsynligt resultat af en 
trafiksanering på Madvigs Allé. Det vil imidlertid bryde vejens karakteristiske ensartet 
kørebaneforløb og risikere at nedsætte mængden af vejtræer væsentligt. Udfaldet af den ventede 
etablering af cykelsti på Madvigs Allé vil hvis den følger mange af de andre trafikveje udmunde i en 
vej med flere funktioner som er begrænsende for den i dag store mængde af vejtræer. 
1.1.1 Eksemplet J. M. Thieles Vej 
Borups Allé og J. M. Thieles Vej er de eneste veje i den byøkologiske karakteranalyse som ikke 
har optegnede parkeringer. J. M. Thieles Vejs funktion som beboelsesvej gør at den skal håndtere 
meget parkering. Den manglende optegningen vidner om en lav grad af planlægning eller 
prioritering – som i J. M. Thieles Vejs tilfælde også kommer til udtryk ved ingen vejtræer. 
Grundet de manglende vejtræer er der ikke mange erfaringer at opsamle fra udformningen af J. M. 
Thieles Vej. Hvis man i stedet kigger på løsninger for placeringen af vejtræer ses to muligheder: 
Enten kan vejtræerne placeres der hvor de eksisterende funktioner giver plads til dem eller også 
kan vejen omstruktureres så vejtræerne gives plads i vejforløbet. Herunder udforskes de to 
muligheder for J. M. Thieles Vej. 
Forandringsmuligheder i eksisterende funktioner. Vurderingerne viser adskillige muligheder for 
at placere vejtræer på J. M. Thieles Vej. Med inspiration fra Madvigs Allé kunne vejtræerne 
placeres som en opdeling af parkeringspladserne. Selvom parkeringen ikke i dag er markeret, 
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kunne dette i fremtiden være en mulighed da dette på andre veje har vist sig at være en god 
mulighed for at finde placeringer til vejtræer. 
Med inspiration fra H. C. Ørsteds Vej og Nyelandsvej giver vejens parallelparkeringer også 
mulighed for vejtræer for enderne af parkeringerne når de afbrydes på grund af andre funktioner 
ved eksempelvis tilstødende veje eller ved porte ind til baggårde. På Billede 34 nedenfor ses 
hvordan en port i bygningen gør, at der ikke må være parkering foran porten. Til gengæld opstår 
der rum på begge sider af porten som er afmærket med gult. Dette areal ville man, frem for at 
afmærke med gule striber, kunne udnytte til vejtræer som det er gjort på H. C. Ørsteds Vej. Der er 
otte porte i bygningsmassen ned gennem vejen hvilket hvis man placerede træer på begge sider 
kunne skabe rum for 16 vejtræer. 
 
Billede 34: Port indtil baggård hvor man ikke må parkere 
foran (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
Billede 35: Hjørnet mellem J. M. Thieles Vej og 
Bille Brahes Vej. (Kilde: Google Street View ©, 
2015) 
 
En tredje mulighed for at indpasse træer på J. M. Thieles Vej er på hjørnerne af til den tilstødende 
vej Bille Brahes Vej (som heller ingen vejtræer har). Som det ses af Billede 35 er begge disse 
hjørnearealer store og kunne nemt have plads til et træ.  
Forandringsmuligheder ved en funktionsændring. Hvis vejtræerne skulle inkorporeres på J. M. 
Thieles Vej ville man også kunne opnå dette med en omstrukturering af vejen og dens funktioner. 
Vejen er blot 16 meter bred, hvilket i den kvantitative undersøgelse af vejenes ramme beskrives 
som det springende punkt for hvorvidt det er muligt at plante mange vejtræer. Som nævnt har 
Sindshvilevej dog samme vejprofilsbredde og har en gennemsnitlig træafstand på blot 27 meter. 
På flere områder kan J. M. Thieles Vej og Sindshvilevej sammenlignes. I forhold til vejenes ramme 
kan begge betegnes som homogene i deres bygningsmasse. Derudover er de i forhold til funktion 
begge lokalveje primært med beboelse.  
  
128 
En af de store forskelle på de to veje er, at Sindshvilevej er ensrettet så vejen kun kan bruges af 
køretøjer fra Falkoner Allé mod Axel Møllers Have. Dermed kan kørebanen gøres en meter 
smallere fordi biler ikke længere skal kunne passere ved siden af hinanden. Denne trafiksanering 
på Sindshvilevej har udmøntet sig i at man på den ene side af vejen har kunnet etablere 
skråparkering med vejtræer som definerende element mellem hver anden til fjerde parkering. Den 
modsatte side har stadig ligesom J. M. Thieles Vej parallelparkering men her er der placeret et 
vejtræ for hvert femte parkerede bil. 
 
Billede 36: Sindshvilevejs strukturerede parkering og mange vejtræer kunne blive fremtiden på J. M. Thieles 
Vej. (Kilde: Google Street View ©, 2015) 
En omstruktureringen, så vejen i højere grad lignede Sindshvilevej, vil være en mulighed for at 
etablere flere vejtræer på J. M. Thieles Vej. Dette ville dog kræve en indgriben i vejens funktion i 
form af ensretning, som på denne måde viser sig definerende for mulighederne i rummet. 
Vejes funktioner har stor indflydelse på hvor mange vejtræer der er tilstede på specielt trafikvejene. 
På H. C. Ørsteds Vej gjorde trafiksaneringen i 2012 at der på vejen blev plantet 4 træ hvor der før 
ingen var. Til gengæld vil en trafik sanering på Madvigs Allé sandsynligt gøre at vejen ikke 
længere kan bibeholde sit alléudtryk fordi vejen, modsat bor eksempel Borups Allé, ikke har en 
bredde hvori både træallé og cykelsti kan få plads. På J. M. Thieles Vej ville man dog både 
indenfor den nuværende funktion og ved en funktionsomlægning kunne etablere vejtræer. 
Det er kræver dog en politisk beslutning at ændre ved vejes funktion og en sanering af veje skal 
behandles af By- og Miljøudvalget inden en renovering kan effektueres (jf. Kapitel 3). 
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1.3 Design 
Vejens design er påvirket både af rammen og funktion. Designet kan, inden for rammens fysiske 
begrænsninger og funktionens krav, være bestemmende for hvordan vejens elementer placeres. 
Igennem undersøgelsen af Frederiksbergs veje er flere forskellige indretninger af vejene kommet 
frem. Ud fra den byøkologiske karakteranalyse har vi registreret tre hovedindretninger af vejen i 
relation til vejtræer. 
 
Vejen som allé: På denne indretning af vejen indgår vejtræerne i par langs hele vejen. Vejen er 
fra fortov til fortov symmetrisk i profilen og kørebanen er lige hele vejen. Fra karakteriseringen ses 
Borups Allé, Madvigs Allé og Langelandsvej med et alléforløb. 
Den funktionsregulerede vej: For disse veje gælder at kørebanen er reguleret for at tilpasse 
vejens ønskede funktion. Det kan være indsnævringer, indhak til busstoppesteder, heller eller 
andre variationer i forløbet. På disse veje kan vejtræerne både have en definerende placering hvor 
de markerer indsnævringen i vejen (se Billede 37), og en indordnende placering dér hvor designet 
efterlader plads, typisk for enden af en række parkeringspladser. På disse veje kan man sige at 
mængden og placeringen af vejtræer i høj grad er formet af indretning af vejens rum. I denne type 
ses H. C. Ørsteds Vej, Nyelandsvej og Adilsvej. 
Den uregulerede vej: Denne indretningen af vejen har få trafikregulerende elementer og de 
elementer som der er gjort plads til står hverken systematisk eller symmetrisk. Af veje i 
karakteriseringen ses Holger Danskes Vej og J. M. Thieles Vej. 
 
Selvom de karakteriserede veje kan inddeles i disse grove karaktertyper kan mange af dem siges 
på forskellige måder, at være en del af to typer. For eksempel kan Madvigs Allé på mange måder 
siges at være ureguleret i forhold til dens trafikale forhold, hvorimod vejens træallé gør at den her 
kategoriseres i som allévej. Omvendt kan man sige at mens Holger Danskes Vej i denne opdeling 
bliver kategoriseret som ureguleret er den på mange måder lig Langelandsvej i den trafikale og 
specielt parkeringsmæssige regulering. Vejene er her inddelt i forhold til hvad der ud fra den 
byøkologiske karakteranalyse vurderes at være mest dækkende for vejens karakter og indretning 
og er derfor en beskrivelse af den forvaltning og prioritering vejen er underlagt. 
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Billede 37: Træerne kan 
også spille en 
trafikregulerende rolle på 
vejen. Her markere de to 
træer på Nyelandsvej 
indsnævringen af vejen. 
(Kilde: Google Street View ©, 
2015) 
 
På baggrund af de forskellige indretningstyper har den byøkologiske karakteranalyse fundet 
forskellige muligheder for hvordan vejtræer kan placeres i forhold til vejenes indretning. Det er 
indenfor for disse nedsatte strukturer at By- og Miljøområdet samt Frederiksbergs Stadsgartner 
kan påvirke hvordan en vej ser ud.  
1.4 Drift 
Dette niveau omhandler, hvordan man i arbejdet med etablering og pleje af træer kan få mest 
muligt ud af de eksisterende rammer, inklusiv funktionen og designet. Driften i Frederiksberg 
Kommune varetages af Byliv og Drift under Vej og Park. Afsnittet vil behandle analysernes fund 
omkring pleje af vejtræer. 
Som beskrevet i vurderingerne har forskellige placeringer i vejforløbet og –profilen stor indflydelse 
på hvor gode vækstforhold det enkelte vejtræ har. Opsummerende kan siges at det bør tilstræbes 
at placere vejtræer så de sikres en stor krone og ikke kommer i karambolage med hverken 
bygninger eller vejens trafik. Derudover er det også vigtigt at placeringen så vidt muligt beskytter 
vejtræet mod traktose og vejsaltsforgiftning så vejtræets levedygtighed optimeres (jf. Kapitel 5 og 
9). 
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Samlet set giver de karakteriserede veje indtryk af at vejtræerne i Frederiksberg Kommune bliver 
udskiftet når et vejtræ går ud grundet sygdom eller andet. Dermed vedligeholdes mængden af 
vejtræer af Vej og Park. Dette vidner det øgede budget på 500.000 DKK i 2012, 2013 og 2015 
også om. (jf. Kapitel 3). 
Ud fra den byøkologiske karakteranalyse forekommer det dog også at vejtræsbestanden på 
Frederiksberg generelt ser ud til at være meget påvirket af byens miljø. Et træ giver størst positiv 
effekt på mikroklimaet når det har vokset sig stort og har en stor krone. Derudover gør den store 
anlægspris at det økonomisk set også er mest optimalt hvis et vejtræ kan nå en høj alder. 
Specielt var vejtræerne på trafikvejene meget medtagede hvilket også er de steder med mest 
forurening og eksponering og dermed de veje hvor vejtræerne giver størst nyttevirkning. 
Man kan derfor sige at mens kvantiteten af vejtræerne er vedligeholdt og har positiv effekt på 
byens og specielt vejenes mikroklima er kvaliteten af træbestanden på Frederiksberg generelt ikke 
høj. 
1.5 Prioriteringer og forandringsmuligheder 
Parkering eller vejtræ: Som beskrevet er der på vejen mange interesser, som skal varetages, 
hvorfor vejens rum er tæt udnyttet. På H. C. Ørsteds Vej er vejens 24 træer placeret dér, hvor 
kombinationen af trafik, parkering og bygningsudformning har tilladt det. Eksemplet med 
trafiksaneringen på H. C. Ørsteds Vej viser altså at optegnede parkeringspladser kan give plads til 
vejtræer. Den kvantitative analyse underbygger denne sammenhæng mellem mængden af 
parkering og mængden af vejtræer på et større udsnit af Frederiksbergs veje. Denne 
sammenhæng ændre imidlertid ikke ved, at parkering kan ses som en modstander til vejtræer i 
kampen om pladsen i vejens rum. Og på den måde er det i sidste ende en prioriterings sag, 
hvordan forholdet mellem parkering og vejtræer falder ud.  
I processen omkring trafiksaneringen på H. C. Ørsteds Vej har der været flere løsningsforslag til, 
hvordan man kan indrette vejen og ikke mindst prioritere mellem vejens elementer. På samme 
måde som ved den planlagte omlægning af Alhambravej og Kingosvej (jf. kapitel 3) har der også i 
planlægningen af denne sanering været et fokus på afvejningen mellem vejtræer og parkering, 
men også andre elementer. Mens parkeringen fra det originale forslag er gået fra 44 (med 6 på 
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nærliggende veje) til 19 (med 26 på nærliggende veje) er vejtræerne gået fra ti til fire vejtræer. 
Dette er primært grundet en prioritering af cyklisters sikkerhed og fremkommelighed på baggrund 
af samtaler med diverse interessegrupper24. Således er nogle af de planlagte vejtræer i stedet 
blevet til placeringer for cykelparkering. I denne proces ses samme udvikling i forholdet mellem 
antallet af parkeringer og vejtræer, på den måde, at både 44 parkeringer til 10 vejtræer og 19 
parkeringer til fire vejtræer giver forholdet 4,5 parkeringspladser per vejtræ. Ud fra beskrivelserne 
af vejens forudsætninger, kan det argumenteres at denne fordeling med fordel kan ændres 
således at parkeringer erstattes med vejtræer for at sikre en forbedring af vejens mikroklima. 
Hvis man på H. C. Ørsteds Vej med det nuværende design nedprioriterede parkering yderligere til 
fordel for vejtræer, er der således mange steder, hvor der umiddelbart ville blive plads til vejtræer. 
Ved en gennemgang af det nuværende vejdesign har vi lokaliseret i alt 26 steder, hvor man 
potentielt ville kunne erstatte en parkering med et vejtræ. Det vil som oplistet i tabellen nedenfor 
kunne give en fordobling af vejens træbestand. 
 Antal træer Gennemsnitlig træafstand 
 Eksisterende Potentielt Eksisterende Potentielt 
HCØ (Nord) 5 14 111 40 
HCØ (Midt) 4 8 141 71 
HCØ (Syd) 15 28 71 38 
HCØ (I alt) 24 50 91 44 
Tabel 13: Liste over H. C. Ørsteds Vejs mulige mængde af vejtræer og gennemsnitlige træafstand, hvis man 
havde anderledes prioriteringer på vejen. 
Både den økonomiske omkostning ved etablering og drift samt specielt den store 
parkeringsefterspørgsel taler imod dette. Som det fremgår af høringssvar fra Alhambravej og 
Kingosgade er adgangen til parkeringspladser en høj prioritet blandt mange borgere. Vi mener dog 
at man i den langsigtede vision for byen i højere grad burde se trafikveje som H. C. Ørsteds Vej 
som rum for nødvendig aktivitet, hvor et behageligt mikroklima bør tilstræbes. Dette kunne ske ved 
at se parkering som noget der i stedet etableres på lokalveje og i parkeringskældre. 
Prioritering af nyplantninger: Som beskrevet ovenfor skal Madvigs Allé have etableret cykelsti 
inden 2020. Når man i forvaltningen har taget en beslutning om at Madvigs Allé skal omlægges 
indenfor en fem årig periode, kan det undre at man stadig erstatter døde vejtræer med nye. 
Grundet vejtræernes høje pris ville det ud fra en økonomisk prioritering umiddelbart give bedre 
                                                
 
24 Københavns politi, Dansk Cyklist Forbund, Movia og Rådet For Sikker Trafik 
(http://www.frederiksberg.dk/Politik-og-demokrati/DagsordnerOgReferater/By-og-miljoeudvalget/26-09-
2011/0a312098-c5dd-4623-9c90-48c6c5e04ad8/1031f92f-936c-447a-8ad7-4c9832703291.aspx) 
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mening at vente på, at der blev taget en beslutning om hvor denne fremtidige cykelsti skal placeres. 
Mange af de træer der er plantet siden 2013 skal potentielt fjernes igen og den høje anlægs- og 
vedligeholdelsespris i de første leveår bliver derfor forgæves. Prioriteringen af de veje, hvorpå 
døde træer skal erstattes, kunne derved med fordel tage højde for kommunens andre planer for 
vejene. I de kommende år skal en stor mængde veje omlægges til såkaldte skybrudsveje i 
forbindelse med klimatilpasnings indsatsen i København. Disse veje bør på samme måde afvente 
en endelig plan for vejen før nye træer plantes.  
Differentieret Pleje: For at kunne opnå det nuværende potentiale i træbestanden skal de 
beskyttes mod vejens mange udfordringer. Den nuværende praksis på Frederiksberg, er ens for 
alle typer af træer på alle kommunens vejtyper. En opprioritering af overordnede trafikveje skulle 
både gælde en nedprioritering af parkering for derved at skabe flere træer og en differentieret 
driftsindsats således at særligt udsatte veje tildeles flere midler end for eksempel lokalvejene. Det 
kunne ske ved bedre afskærmning med for eksempel pullerter eller et vegetationsdække. En 
indsats som ifølge både Dennis Rodian Poulsen og Oliver Bühler vil have en stor indflydelse på 
træernes vækstvilkår vil være en forøget vandingsperiode. I forhold til unge vejtræers begrænsede 
effekt og den høje anlæg- og driftsomkostning mener vi at pengene vil være godt givet ud, hvis 
man opprioriterer anlæg og plejen specielt på type 2 trafikveje som H.C. Ørsteds Vej. 
Som redegjort i kapitlet om udfordringer ved at plante i en by er det særligt trafikken som 
vanskeliggør vejtræernes vækstvilkår. På H.C. Ørsteds Vej er der primært nyplantede og unge 
træer, en aldersgruppe som ifølge Dennis Rodian Poulsen er ekstra udsatte. En vej som H.C. 
Ørsteds Vej bør være en høj prioritet med henvisning til følgende forhold: 
• Mange unge træer 
• Dårlig vækstforhold (meget trafik) 
• Høj eksponering (meget nødvendig transport) 
• Høj varmeøeffekt 
Det er som sagt en prioriterings sag, men ud fra en betragtning omkring mængden af mennesker, 
der bliver positivt påvirket af en stor og sund træbestand, i forhold til den relativ lille mængde af 
mennesker som kan nyde godt af parkeringspladserne. 
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11 KONKLUSION 
Dette speciale har udviklet en byøkologisk karakteranalyse for at undersøge forholdet mellem de 
biotiske elementer (vejtræer) og abiotiske elementer (vejens morfologi) på veje i den 
tætbebyggede del af Frederiksberg. Undersøgelsen er motiveret af de positive effekter en stor og 
levedygtig træbestand vil have for storbyens mikroklima.  
Undersøgelsen har indbefattet en karakterisering af otte udvalgte veje. Af denne har vi fundet at 
vejene har unikke karakterer som skaber forskellige forudsætninger for både vejens mikroklima og 
muligheden for at plante vejtræer. Udnyttelsen af vejens rum er ligeledes forskellig fra vej til vej.  
De karakteriserede vejes træbestand virker ikke til at være i god forfatning. Dels indikerer de 
mange nyplantninger, at mange træer er døde de senere år og dels ses ved et tilbageblik, at 
mange af vejenes træer har mindsket deres volumen hvilket indikere sygdom. Frederiksberg 
Kommune har som konsekvens af de mange døde træer afsat flere midler til at bevare mængden 
af vejtræer. 
På trods af at vejene alle ses i deres unikke karakterer, er der flere elementers sammensætninger 
som går igen på tværs af vejene. Et bredere udsnit af veje er inddraget i en kvantitativ 
undersøgelse for at kunne sige noget generelt om disse sammenhænge. Både ud fra 
karakteriseringen og fra den kvantitative undersøgelse står specielt de overordnede trafikveje frem 
som et område at fokusere på. Således er det fundet at: 
• Der på lokalvejene er registreret mere end fem gange så mange vejtræer per kilometer 
som de overordnede trafikveje.  
• Ingen af de 12 registrerede vejstykker, i Frederiksbergs mest trafikerede vejtype 
(overordnede trafikvej), falder i kategorien med ”mange vejtræer” eller ”tætbeplantet”.  
• Ni af de 12 er registreret med ”få” eller ”ingen” vejtræer. 
De overordnede trafikveje skiller sig derved ud som vejtype. Både i form af dårlige forudsætninger 
for et godt mikroklima og i muligheden for at plante vejtræer. Derudover er det veje hvor mange 
mennesker færdes og derfor eksponeres for mikroklimaet. 
I karakteriseringen falder H. C. Ørsteds Vej ind under denne kategori. Vejens mange funktioner 
besværliggør en stor træbestand. Både vejens uhomogene bygningsforløb og de mange 
trafikanters krav til kørebanen er med til at forhindre længere rækker af vejtræer. Derfor må 
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træerne indordnes hvor der er plads i vejens design. På H. C. Ørsteds Vej står vejtræerne i 
forlængelse af mindre rækker af parkering. 
I den kvantitative analyse ses et tydeligt sammenfald mellem forekomsten af parkeringer og 
vejtræer. Således fremgår det af den kvantitative undersøgelse at, hvorvidt der er mange eller få 
vejtræer ofte hænger sammen med, om der er mange eller få parkeringer. Dette er blandt andet 
gældende fordi vejtræerne står, enten mellem eller i forlængelse af bilparkeringen.  
Det er imidlertid ikke naturgivent at dette forhold skal være gældende. I analysen af H. C. Ørsteds 
Vej er det således registreret, at under det nuværende design i vejen vil man kunne fordoble 
mængden af vejtræer, hvis man nedprioriterede parkeringen.  
Det er derfor i sidste ende en prioritering. Vi mener dog at man i kommunen kunne gøre klogt i at 
gå væk fra, at have som ambition at genplante efter alle døde vejtræer og pleje alle vejtræer ens 
og i stedet lave differentieret pleje med udgangspunkt det enkelte vejtræs behov. 
Dels kunne trafikvejenes vejtræer opprioriteres for eksempel i form af en forøgelse af 
vandingsperioden eller bedre beskyttelse mod traktose og saltforgiftning. Derudover kunne man på 
de forestående saneringer af Madvigs Allé, Alhambravej og Kingosgade, eller de trafikveje som 
planlægges som kommende skybrudsveje, benytte lejligheden til at sikre en højere prioritering af 
vejtræer.  
Den byøkologiske karakteranalyse har vist sig som en anvendelig metode til at kortlægge 
vejtræers relation til de normalt uvante omgivelser på vejen i den tætbebyggede by. Med den har 
vi kunne synliggøre de væsentlige områder i forhold til relationen mellem vejtræer, morfologien og 
mikroklimaet og frembringe gode løsninger for placeringer af vejtræer.  
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13 BILAG 
13.1 Første interview med Dennis Rodian Poulsen 
Se lydfil: Poulsen Interview 1 
13.2 Andet interview med Dennis Rodian Poulsen 
Se lydfil: Poulsen Interview 2 
13.3 Interview med Oliver Bühler 
Se lydfil Bühler Interview 
13.4 Opfølgende mail fra Dennis Rodian Poulsen 
From: depo01@frederiksberg.dk 
To: thor@bendsen.dk 
Date: Tue, 26 May 2015 16:05:22 +0200 
Subject: RE: spørgsmål til speciale 
  
Hej Thor 
Det er første og fremmest stadsgartneren som beslutter hvor mange træer som det er plads til. Der 
ud over sætter økonomien også en grænse. Ikke mindst muligheden for afledt drift. Altså den 
øgning af budgettet som flere træer medfører. 
Byliv og drift er meget lidt med i byggesager 
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13.5 Private veje og Private fællesveje, Frederiksberg 
 
Kort over private veje og private fællesveje i Frederiksberg Kommune, Frederiksbergkortet, maj 2015 
 
Arveprinsensvej* Folkets*Allé* Kristian*Zahrtmanns*Plads* Peter*Bangs*Vej*
Azaleavej* Frederiksvej* Kronprinsensvej* Pileskellet*
Betty*Nansens*Allé* Frihedsvej* Lighedsvej* C.F.*Richs*Vej*
Borgmester*Fischers*Vej* Fru*Gyllembourgs*Vej* Lindevangs*Allé* Roskildevej*H*
Boyesgade* Fuglebakkevej* Mariendalsvej* Rostrupsvej*
Broderskabsvej* Fuglebo* Mathilde*Fibigers*Vej* Rådmand*Steins*Allé*
Christian*Winthers*Vej* V.E.*Gamborgs*Vej* Mathildevej* Seedorffs*Vænge*
N.*Dalhoffs*Vej* Godthåbsvænget* Moltkesvej* Solsortvej*
Dronningensvej* Grøndalsvej* Nimbusparken* Spurveskjul*
Drosselvej* Holger*Danskes*Vej* Nordre*Fasanvej* Storchsvej*
Duevej* Johs.*V.*Jensens*Allé* Normasvej* Ternevej*
Edvard*Glæsels*Vej* O.V.*Kjettinges*Alle.* H.V.*Nyholms*Vej* Tesdorpfsvej*H*
Egernvej* Kongens*Tværvej* Oscar*Ellingers*Vej* Thorvaldsensvej*
Eversvej* Kongensvej* Pelargonievej* Vagtelvej*
Falkonergårdsvej* ** * *
Liste*over*veje*hvor*enten*hele*eller*en*del*af*vejen*er*privat*fællesvej.*CVF,*Central*vejT*og*stifortegnelsen,*
Vejdirektoratet*2005*(http://cvf.vd.dk/cvf/SoegVeje.jsp)*
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